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Este	 trabajo	 trata	 de	 analizar	 el	 estado	 de	 los	 accesos	 ferroviarios	 a	 los	 principales	
puertos	de	España,	de	cara	a	proponer	actuaciones	futuras	de	mejora	para	cada	uno	
de	 ellos.	 Las	 conexiones	 y	 accesos	 ferroviarios	 a	 los	 puertos	 son	 de	 especial	
importancia	 dentro	 de	 las	 conexiones	 terrestres	 de	 los	 mismos,	 de	 cara	 al	
encaminamiento	 de	 las	mercancías,	 y	 se	 plantean	 como	 una	 opción	más	 sostenible	
que	la	carretera.		
Dado	el	crecimiento	del	tráfico	marítimo	en	las	últimas	décadas,	especialmente	el	flujo	
de	 contenedores	 entre	 continentes,	 es	 importante	 para	 los	 puertos	 mejorar	 su	
conectividad	 terrestre.	 En	 el	 primer	 capítulo,	 se	 analiza	 la	 evolución	 histórica	 del	
tránsito	 marítimo	 	 de	 mercancías	 y	 los	 buques	 portacontenedores,	 junto	 con	 los	
factores	que	pueden	 influir	 en	 la	 elección	de	un	puerto	u	otro	 como	escala	para	un	
buque,	y	el	papel	del	transporte	terrestre	que	ofrezca.	







En	el	 siguiente	capítulo,	 se	analiza	el	estado	de	 las	 terminales,	accesos	 ferroviarios	y	
conexiones	a	los	puertos	de	Barcelona,	Valencia,	Bahía	de	Algeciras	y	Bilbao.	Se	trata	
de	los		puertos	más	importantes	a	nivel	Peninsular.	De	acuerdo	con	el	ejemplo	de	los	
puertos	 europeos,	 y	 los	 volúmenes	 de	 tráfico	 de	 mercancías	 contenedorizadas	 que	
presenta	 cada	 uno,	 se	 evalúa	 la	 situación	 actual	 y	 desarrollo	 futuro	 de	 las	
infraestructuras	de	las	que	disponen.	Para	determinar	su	calidad,	se	tienen	en	cuenta	
aspectos	como	la	conexión	directa	de	las	terminales	a	la	red	ferroviaria,	los	anchos	de	




que,	 aunque	 la	 situación	 presente	 es	 desigual	 para	 cada	 puerto	 español	 de	 los	


















of	 the	 same,	with	 a	 view	 to	 the	 routing	 of	 the	 goods,	 and	 they	 are	 considered	 as	 a	
more	sustainable	option	than	the	road.	
Given	 the	 growth	 of	 maritime	 traffic	 in	 recent	 decades,	 especially	 the	 flow	 of	
containers	 between	 continents,	 it	 is	 important	 for	 ports	 to	 improve	 their	 land	





Antwerp,	 and	 the	 evolution	 at	 the	 level	 of	 the	 infrastructures	 that	 have	 been	
developed,	serves	as	an	example	of	the	way	forward.	Also	the	study	of	the	European	
railway	 corridors	 of	 the	 TEN-T	 network,	 together	with	 the	 RFC	 corridors,	 provides	 a	
knowledge	 of	 the	 situation	 and	 the	 objectives	 to	 be	 achieved,	 especially	 in	 Spain.	




the	most	 important	 ports	 on	 the	 Peninsular	 level.	 According	 to	 the	 example	 of	 the	
European	 ports,	 and	 the	 traffic	 volumes	 of	 containerized	merchandise	 presented	 by	
each	 one,	 the	 current	 situation	 and	 future	 development	 of	 the	 infrastructures	





the	 transport	 of	 goods	 from	 ports.	 In	 general	 it	 is	 noted	 that,	 although	 the	 present	
situation	 is	unequal	 for	each	Spanish	port	analysed,	all	of	 them	advance	on	the	right	
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El	 transporte	 marítimo,	 especialmente	 de	 mercancías,	 ha	 adquirido	 en	 las	 últimas	
décadas	 una	 importancia	 capital,	 dentro	 de	 la	 globalización	 de	 la	 economía.	 La	
integración	del	mercado	mundial	se	ha	consolidado,	de	modo	que	los	intercambios	de	





favoreciendo	 la	 concentración	 y	 dispersión	 de	 mercancías	 desde	 los	 mismos.	 El	
disponer	de	una	buena	oferta	de	transporte	puede	constituir	un	apoyo	decisivo	para	
los	flujos	de	mercancías,	y	en	especial	contenedores,	que	transitan	por	dichos	puertos.		
Dentro	 de	 las	 conexiones	 terrestres	 de	 un	 puerto,	 se	 consideran	 de	 especial	
importancia	 las	 conexiones	 ferroviarias,	 para	 configurar	 una	 oferta	 global	 de	
transporte.	En	general,	el	modo	predominante	para	la	salida	y	entrada	de	mercancías	a	
los	puertos	ha	sido	el	 transporte	por	carretera.	Sin	embargo,	desde	hace	varios	años	
los	 puertos	 europeos	 han	 reforzado	 sus	 conexiones	 con	 el	 ferrocarril,	 dando	
continuidad	a	la	cadena	de	transporte.		
El	principal	objetivo	de	este	estudio	es	analizar	el	estado	de	estas	conexiones	y	accesos	
ferroviarios	 a	 los	 principales	 puertos	 españoles,	 de	 cara	 a	 proponer	 actuaciones	









En	 cuanto	 a	 los	 puertos	 europeos	 más	 importantes,	 el	 estado	 de	 las	 conexiones	
ferroviarias	 de	 los	 mismos,	 y	 el	 reparto	modal	 que	 se	 produce	 en	 el	 transporte	 de	
mercancías	desde	y	hacia	los	mismos,	sirven	de	ejemplo,	a	modo	de	comparativa,	para	
analizar	los	accesos	por	ferrocarril	a	los	puertos	españoles.		
Los	 puertos	 de	 Barcelona,	 Valencia,	 Algeciras	 y	 Bilbao,	 al	 tratarse	 de	 los	 principales	
puertos	 peninsulares	 de	 España,	 serán	 los	 puertos	 objeto	 de	 estudio.	 En	 particular,	
analizaremos	el	estado	de	los	accesos	en	“último	kilómetro”	a	cada	uno,	la	capacidad	
de	sus	terminales	y	las	conexiones	por	líneas	férreas	con	diferentes	puntos	de	España	y	









nivel	 global	 y	 en	 Europa,	 remontándonos	 unas	 décadas	 atrás	 y	 hasta	 la	 actualidad.	
Teniendo	 en	 cuenta	 cuáles	 son	 los	 principales	 puertos	 de	 contenedores	 del	mundo,	
observaremos	 la	 evolución	 de	 la	 capacidad	 de	 transporte	 de	 los	 barcos	





Las	 principales	 rutas	 mundiales	 de	 tráfico	 marítimo	 de	 mercancías	 son	 las	 que	
conectan	 los	 mayores	 mercados	 del	 mundo.	 Es	 decir,	 los	 corredores	 que	 conectan	
Europa	y	Norteamérica,	Europa	y	Asia,	y	Norteamérica	con	Asia.	Se	conocen	como	la	
ruta	Transatlántica,	la	ruta	Asia-Europa	y	la	Transpacífica.	
Si	 nos	 remontamos	 dos	 décadas	 atrás,	 los	 dos	 corredores	más	 importantes	 eran	 el	
Transpacífico	y	el	corredor	Asia-Europa.	Es	interesante	observar	que	a	mediados	de	la	
década	 de	 los	 noventa,	 el	 eje	 Asia-Europa	 ocupaba	 un	 segundo	 plano	 respecto	 al	
conjunto	 de	 relaciones	 de	 los	 países	 asiáticos	 con	 Estados	 Unidos.	 A	 raíz	 de	 esto,	
existía	también	un	notable	desequilibrio	en	el	volumen	de	contenedores	entre	los	dos	
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INTERCAMBIO COMERCIAL ENTRE LOS MAYORES MERCADOS DEL MUNDO
(millardos de dólares de 1995)
Fuente: Libération (datos) y Lambin, J M. (cartografía) Fig. 1
TRÁFICO MUNDIAL DE CONTENEDORES (1995)










Los	 líderes	 de	 la	 Unión	 Europea	 (UE)	 y	 de	 los	 diez	 principales	 países	 asiáticos	







en	 1999	 a	 los	 valores	 de	 TEU	 en	 la	 ruta	 Transpacífica,	 lo	 que	 refleja	 el	 éxito	 de	 la	
estrategia	para	este	mercado.		
De	estos	datos	podemos	 concluir	 que,	 en	esta	 época,	 el	 tráfico	de	 contenedores	no	
dejó	de	incrementarse	año	tras	año.	La	principal	ruta	era	la	Transpacífica	entre	Asia	y	
Estados	Unidos,	 con	 un	movimiento	 de	 9,7	millones	 de	 TEU	 en	 1999,	 el	 60%	de	 los	
cuales	 se	 desarrolló	 en	 el	 sentido	 Asia-Estados	 Unidos.	 Para	 la	 ruta	 Asia-Europa,	 el	











Los líderes de la Unión Europea (UE) y de los
diez principales países asiáticos celebraron, en
marzo de 1996, la denominada Cumbre de
Bangkok, que significó la culminación de la
nueva estrategia de la UE en materia de relacio-
nes internacionales. El objetivo de la reunión
fue lograr una relación económica más dinámi-
ca entre Asia y Europa. En este contexto, resulta
de interés observar en la figura 1 l s flujos de
intercambio comercial, expresados en millardos
de dólares de 1995, entre los mayores mercados
del mundo.
En la citada figura 1 se observa que el eje Asia-
Europa ocupaba, a mediados de la década de los
años noventa, un segundo plano respecto al con-
junto de relaciones de los países asiáticos con
Estados Unidos. No sorprende, pues, que a la
sazón existiese también un notable desequili-
brio, en el volumen de contenedores, entre los
dos corredores más importantes. El primer co-
rredor, correspondiente a las relaciones entre
América y Asia, presentaba un flujo total supe-
rior a los 6 millones de TEU. El segundo corre-
dor, entre Asia y Europa, superaba ligeramente
los 3 millones de TEU, tal como se observa en
la figura 2.
Desde mediados de la década pasada, el tráfico
de contenedores no ha dejado de incrementarse
año tras año, hasta alcanzar las cifras indicadas
en el cuadro 1, por lo que respecta al tráfico en
las rutas Transpacífica, Transatlántica y Europa-
Asia. Nótese como la principal ruta es la Trans-
pacífica entre Asia y Estados Unidos, con un
movimiento de 9,7 millones de TEU en 1999, el
60% de los cuales se desarrolló en el sentido
Asia-Estados Unidos. Para la ruta Asia-Europa,
el tráfico de contenedores en 1999 estuvo próxi-
mo a los 8 millones de TEU y predominaba el
sentido Asia-Europa, con un porcentaje del 56%
sobre el total.
Cuadro 1. Tráfico de contenedores
(en 103 TEU) en las principales rutas mundiales
(1995-1999)
Año Transpacífica Asia-Europa Transatlántica
1995 7.480 5.140 2.656
1997 8.277 6.024 2.832
1999 9.730 8.025 4.270
Fuente: UNCTAD (1995-1997) y Drewry (2000)
Para el resto de las rutas mundiales, la figura 3
permite visualizar el tráfico de contenedores
que tuvo lugar en 1999. Cabe destacar el flujo
de contenedores transportado entre América del
Norte y América del Sur, que superó los 3 mi-
llones de TEU.
Una nueva imagen de la evolución experimenta-
da por el transporte marítimo en las dos últimas
décadas puede obtenerse si se observa, en el
cuadro 2, las dimensiones de los primeros 20 ar-
madores mundiales de contenedores en los años
1980, 1990, 1997 y 2001.
Cabe resaltar que la flota de portacontenedores
representa ahora el 9,5% del tonelaje total del
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TRÁFICO MUNDIAL DE CONTENEDORES (en 103 U) (1999)
Fuente: Drewry Fig. 3
Cuadro 2. Evolución de los 20 primeros armadores mundiales de contenedores (1980, 1990, 1997 y 2001)
1980 1990 1997 2001
Sea-Land 65,1 Evergreen 130,9 Maersk 232,5 Maersk+Sogmarine 692,2
Hapag Lloyd 43,3 Sean-Land 116,4 Evergreen 226,3 P&0/Nedlloyd 353,2
OCL 36,3 Maersk 97,7 P&0/Nedlloyd 214,6 Evergreen 326,6
Maersk 32,8 NYK 78 Sean-Land 208 Hanjin/Senator 267,0
Nedlloyd 29,5 MOL 70,3 Cosco 205,5 Mediterranean Shg Co 258,7
NYK 27,6 APL 66,4 Hanjin/DSR 197,9 APL 232,3
W/Wilhemse 27,3 OOCL 58,1 APL/NOL 165,8 Cosco Container 207,6
CGM 27,2 K-Line 55,5 NYK 144 NYK 170,5
MOLEvergreen 27,1 Cosco 54,5 MOL 119 CP Ships Group 145,9
Scandutch 27 Hapag Lloyd 53 MSC 119 CMA/CGM 145,2
MOL 26,5 Hanjin 49,6 Hyundai 103,7 K-Line 139,8
Farewell 24 P&O 49,4 Yang Ming 93,1 Mitsui-OSK Lines 139,0
APL 25,2 Yang Ming 46,8 Zim 87 OOCL 134,1
OOCL 22,2 Zim 45 CMA/CGM 86,6 Zim 133,9
US line 20,4 Nedlloyd 10,3 Hapag Lloyd 81,6 Hapag Lloyd 117,8
Seatran 20,3 BSC 36,8 K-Line 80,4 Chinn Shg Group 116,2
Zim 19 NOL 35,3 OOCL 77,4 Hyundai 114,8
NOL 14,8 Scandutch 33 Safmarine 58,2 CSAV Group 114,7
Yang Ming 13,5 SDV 31,2 Wan Ha 53,6 Hamburg-Sud Group 94,7
K-Line 12,6 CGM 29 Cho Yang 49,4 Pacific Int’ Liner 81,8
Fuente: N. Terrassier (1997) y Journal de la Marine Marchande (2001)





Otro	modo	de	analizar	 la	evolución	que	experimentó	el	 transporte	marítimo	hasta	 la	
década	pasada	es	observar	 las	dimensiones	de	 los	primeros	armadores	mundiales	de	
contenedores.	 En	 la	 tabla	 2	 se	 observan	 las	 dimensiones	 de	 los	 20	 primeros	 a	 nivel	
mundial,	en	los	años	1980,	1990,	1997	y	2001.		
Cabe	resaltar	que	la	flota	de	portacontenedores	representaba	a	principios	del	siglo	XXI	







continuado	 creciendo	 a	 nivel	mundial	 en	 la	 década	 pasada.	 Sin	 embargo,	 en	 el	 año	
2008	 sufrió	 un	 fuerte	 retroceso	 debido	 a	 la	 crisis	 económica.	 Este	 hecho	 pone	 de	
manifiesto	 la	 relación	 existente	 entre	 el	 crecimiento	 económico	 y	 los	 intercambios	







Del	mismo	modo	que	el	 tráfico	 total,	 el	 tráfico	en	estas	 rutas	 sufrió	un	descenso	en	
entre	 2008	 y	 2009.	 En	 el	 caso	 de	 la	 ruta	 Asia-Europa,	 el	 tráfico	marítimo	 sufrió	 de	
nuevo	un	descenso	entre	2011	en	2012,	 y	de	nuevo	entre	2013	y	2015,	pero	en	 los	
últimos	años	crece.	Para	la	ruta	Transpacífica,	al	contrario	que	en	la	anterior,	el	tráfico	
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el efecto de la prohibición de las exportaciones de 
mineral de níquel impuestas por Indonesia en enero 
2014. Por lo que respecta a las importaciones, la 
demanda de China se debilitó debido a la reducción 
del consumo de acero inoxidable y a la aplicación de 
medidas de lucha contra la contaminación.
vi) Comercio contenedorizado
En 2015, el total del comercio contenedorizado en 
el conjunto des las rutas principales Este-Oeste, 
secundarias Este-Oeste, intrarregionales, Sur-Sur 
y Norte-Sur, disminuyó considerablemente, con 
aumentos del 2,4% hasta alcanzar 175  millones de 
TEU (gráficos 1.5 y 1.6). Hubo tres factores principales 
que, conjuntamente, limitaron el crecimiento del 
comercio contenedorizado, a saber, la disminución 
del tráfico en la ruta comercial Asia Oriental-Europa; 
el escaso crecimiento del comercio Norte-Sur, debido 
a las repercusiones de la caída de los precios de los 
productos básicos en la relación de intercambio y 
el poder adquisitivo de los países exportadores de 
productos básicos; y la presión sobre el comercio 
interno de Asia debida a la desaceleración de China 
(cuadro 1.7).
El volumen del tráfico en la principal ruta Este-Oeste 
aumentó cerca del 1,2% en 2015, llegando a 52,5 
millones de TEU (gráfico 1.7). El crecimiento se vio 
limitado por los resultado  negativos (-2,2%) de  
ruta Europa-Asia. que reflejó la disminución de la 
demanda de importaciones en Europa, los ajustes 












Gráfico 1.5 Comercio contenedorizado mundial por
 ruta, 2015, (en porcentajes de TEU)
Fuente: Cálculos de la secretaría de la UNCTAD, b sados en 
Clarksons Research, 2016b.
Gráfico 1.6 Comercio contenedorizado, 1996-2016 (en millones de TEU y variación porcentual anual)
Fuente: Cálculos de la secretaría de la UNCTAD, basados en Clarksons Rese rch, Container Intelligence Monthly, varios números, y 
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debilidad del euro y el efecto negativo de las medidas 
coercitivas unilaterales que limitaron el volumen de las 
importaciones de la Federación de Rusia.
El declive del comercio contenedorizado europeo 
en 2015 no parece concordar con los datos que 
indican que, durante ese año, el crecimiento del 
comercio intraeuropeo superó al del comercio entre 
la Unión Europea y el resto del mundo. Si bien las 
importaciones intrarregionales aumentaron un 1,4%, 
las importaciones procedentes del resto del mundo 
no dieron señales de crecimiento. La proporción 
de importaciones intrarregionales en el total de 
importaciones de Europa aumentó del 60% en 2007 al 
65% en 2015 (Danish Ship Finance, 2016). Dado que 
las estadísticas muestran una demanda relativamente 
fuerte de bienes de consumo durante el año en 
Europa, se ha señalado la posibilidad de que se esté 
produciendo un cambio en favor de la adquisición de 
mercancías de la región y de los proveedores más 
próximos a los mercados finales.
En la ruta comercial transpacífica, la firme demanda de 
los Estados Unidos impulsó el comercio, que registró 
un crecimiento general del 3,6% en 2015. Con todo, 
aunque el crecimiento en esa ruta fue particularmente 
Cuadro 1.7 Estimación del tráfico de carga en las principales rutas del comercio contenedorizado 
 Este-Oeste, 2014-2015 (en millones de TEU)
Ruta transpacífica Ruta Europa-Asia Ruta transatlántica  
 Asia Oriental-
América del Norte 
América del Norte-





2014 15,8 7,4 15,2 6,8 3,9 2,8
2015 16,8 7,2 14,9 6,8 4,1 2,7
Variación porcentual, 
2014-2015 6,6 -2,9 -2,2 0,0 5,4 -2,4
Fuente: Cálculos de la secretaría de la UNCTAD, a partir de la base de datos mundial sobre la carga de MDS Transmodal.
Gráfico 1.7 Estimación del tráfico de carga en las principales rutas del comercio contenedorizado 
 Este-Oeste, 1995-2015 (en millones de TEU)
Fuente: Cálculos de la secretaría de la UNCTAD, basados en Clarksons Research (2009–2013), Container Intelligence Monthly, la 
base de datos sobre la carga mundial de MDS T ansmodal (cifras de 2009 a 2015) y Co isión Económica de las Naciones 
Unidas para América Latina y el Caribe, 2010.
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Centrándonos	 en	 los	 últimos	 años,	 se	 estima	 que	 el	 comercio	 contenedorizado	
mundial	creció	un	5,3%	en	2014,	con	lo	que	el	volumen	total	llegó	a	los	171	millones	
de	TEU	(figura	3).	Este	crecimiento	fue	impulsado	por	la	recuperación	de	los	tramos	de	
ida	 con	 cargo	 por	 retorno	 en	 las	 principales	 rutas	 Este-Oeste	 ya	 comentadas.	 Es	
consecuencia,	 en	 parte,	 de	 la	 recuperación	 de	 los	 Estados	 Unidos	 y	 de	 las	 mejores	
perspectivas	de	Europa.	Se	estima	que	los	volúmenes	de	comercio	contenedorizado	en	






El	 la	 tabla	3	 se	muestran	 los	 valores	de	 tráfico	de	 contenedores	en	millones	de	TEU	
entre	2009	y	2017,	así	como	la	variación	porcentual	de	los	últimos	años,	para	las	tres	




TEU,	predominando	el	 sentido	Asia-América	del	Norte	 (“de	 ida”)	 con	un	 	porcentaje	
del	 68%	 sobre	 el	 total.	 La	 ruta	 Asia-Europa	 presenta	 valores	 de	 alrededor	 de	 23	
millones	de	TEU,	y	predomina	el	sentido	Asia-Europa	con	un	67%	de	movimientos	en	el	

















2009	 10,6	 6,1	 11,5	 5,5	 2,8	 2,5	
2010	 12,3	 6,5	 13,3	 5,7	 3,2	 2,7	
2011	 12,4	 6,6	 14,1	 6,2	 3,4	 2,8	
2012	 13,1	 6,9	 13,7	 6,3	 3,6	 2,7	
2013	 13,8	 7,9	 14,3	 6,9	 3,6	 2,7	
2014	 15,8	 7,4	 15,2	 6,8	 3,9	 2,8	
2015	 16,8	 7,2	 14,9	 6,8	 4,1	 2,7	
2016	 17,7	 7,7	 15,3	 7,1	 4,3	 2,7	




	 	 	 	 	 	
2014-2015	 6,6	 -2,9	 	 	 -2,4	 0,0	 5,6	 -2,4	
2015-2016	 5,2	 7,3	 2,8	 4,0	 3,3	 0,5	











Con	 respecto	 al	 resto	 de	 rutas	 mundiales,	 se	 estima	 que	 el	 volumen	 de	 comercio	
mundial	en	las	rutas	principales	de	contenedores	creció	un	9,0%	entre	2007	y	2014,	y	
se	afirma	que	el	volumen	de	comercio	en	 las	 rutas	principales	 secundarias	creció	un	
45%	durante	el	mismo	período.	Es	por	ello	que	la	participación	de	las	rutas	principales	
en	el	comercio	mundial	disminuía	de	36%	al	29%	de	2007	a	2015.	Al	mismo	tiempo,	el	
comercio	 intrarregional	 y	 el	 comercio	 Sur-Sur	 generaban	 el	 40%	 del	 volumen	 del	
comercio	 mundial	 contenedorizado,	 especialmente	 por	 la	 rápida	 expansión	 del	
intercambio	de	contenedores	entre	países	asiáticos.	Esto	se	ve	reflejado	en	la	figura	5.	
El	 intercambio	 interregional	continuó	creciendo	de	 forma	constante,	con	un	5,1%	en	








comparándolos	 con	 los	datos	ya	mostrados	en	 la	 tabla	2,	podremos	analizar	de	otra	
manera	 la	evolución	del	 transporte	hasta	 la	actualidad.	A	 finales	de	 julio	de	2016,	 la	
mayor	empresa	de	 transporte	marítimo	de	 línea	en	 términos	de	 capacidad	de	 carga	
contenedorizada	en	TEU	era	Maersk,	con	una	cuota	de	mercado	del	15,1%,	seguida	de	
Maditerranean	 Shipping	 Company	 (13,4%),	 CMA	 CGM	 (9,2%),	 China	 Ocean	 Shipping	
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el efecto de la prohibición de las exportaciones de 
mineral de níquel impuestas por Indonesia en enero 
2014. Por lo que respecta a las importaciones, la 
demanda de China se debilitó debido a la reducción 
del consumo de acero inoxidable y a la aplicación de 
medidas de lucha contra la contaminación.
vi) Comercio contenedorizado
En 2015, el total del comercio contenedorizado en 
el conjunto des las rutas principales Este-Oeste, 
secundarias Este-Oeste, intrarregionales, Sur-Sur 
y Norte-Sur, disminuyó considerablemente, con 
aumentos del 2,4% hasta alcanzar 175  millones de 
TEU (gráficos 1.5 y 1.6). Hubo tres factores principales 
que, conjuntamente, limitaron el crecimiento del 
comercio contenedorizado, a saber, la disminución 
del tráfico en la ruta comercial Asia Oriental-Europa; 
el escaso crecimiento del comercio Norte-Sur, debido 
a las repercusiones de la caída de los precios de los 
productos básicos en la relación de intercambio y 
el poder adquisitivo de los países exportadores de 
productos básicos; y la presión sobre el comercio 
interno de Asia debida a la desaceleración de China 
(cuadro 1.7).
El volumen del tráfico en la principal ruta Este-Oeste 
aumentó cerca del 1,2% en 2015, llegando a 52,5 
millon s  TEU (gráfico 1.7). El crecimiento se vio 
limitado por los re ult  negativos (-2, %) de la 
ruta Europa-Asia. que reflejó la disminución de la 
demanda de importaciones en Europa, los ajustes 












Gráfico 1.5 Comercio contenedorizado mundial por
 ruta, 2015, (en porcentajes de TEU)
Fuente: Cálculos de la secretaría de la UNCTAD, basados en 
Clarksons Research, 2016b.
Gráfico 1.6 Comercio contenedorizado, 1996-2016 (en millones de TEU y variación porcentual anual)
Fuente: Cálculos de la secretaría de la UNCTAD, basados en Clarksons Research, Container Intelligence Monthly, varios números, y 
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Cuadro 2.4 Las 50 principales empresas navieras de línea por número de buques y capacidad 
 total de transporte en servicio, en TEU
Final de 2014 Final de 2015 Final de julio de 2016





el mercado, en 
porcentajes
1 Maersk 592 2 792 124 619 3 059 984 616 3 007 392 4 882 15,1 
2 Mediterranean Shipping 
Company 477 2 495 439 479 2 703 404 465 2 661 135 5 723 13,4 
3 CMA CGM 454 1 691 290 459 1 873 439 435 1 829 951 4 207 9,2 
4 China Ocean Shipping 
(Group) Company 272 1 524 588 283 1 608 456 268 1 554 434 5 800 7,8 
5 Hapag-Lloyd 186 974 430 182 978 663 174 956 194 5 495 4,8 
6 Evergreen 199 947 159 194 949 492 189 937 957 4 963 4,7 
7 Hamburg Süd 126 584 944 138 670 029 132 651 549 4 936 3,3 
8 Hanjin Shipping 98 595 056 110 648 043 101 617 665 6 115 3,1 
9 Orient Overseas Container 
Line 103 527 827 109 571 429 111 589 476 5 311 3,0 
10 Neptune Orient Lines – 
American President Lines 99 604 073 90 567 635 89 564 028 6 337 2,8 
11 Mitsui Osaka Shosen Kaisha 
Lines 106 560 678 98 542 909 93 531 376 5 714 2,7 
12 Yang Ming Marine Transport 85 389 614 100 542 127 97 520 580 5 367 2,6 
13 United Arab Shipping 
Company 53 338 532 51 452 510 54 510 296 9 450 2,6 
14 Nippon Yusen Kaisha 104 508 801 101 493 443 100 500 165 5 002 2,5 
15 Hyundai Merchant Marine 63 385 753 56 381 728 57 401 152 7 038 2,0 
16 Kawasaki Kisen Kaisha 
Limited – K Line 69 340 347 71 397 557 68 380 851 5 601 1,9 
17 Zim Integrated Shipping 
Services 83 350 255 85 368 884 79 343 598 4 349 1,7 
18 Pacific International Lines 171 410 512 135 336 699 129 332 403 2 577 1,7 
19 Wan Hai Lines 85 195 481 92 217 847 98 255 124 2 603 1,3 
20 X-Press Feeders 81 127 021 75 116 709 82 131 686 1 606 0,7 
21 Republic of Korea Marine 
Transport Company 65 103 130 65 109 012 66 112 659 1 707 0,6 
22 Islamic Republic of Iran 
Shipping Lines 28 93 372 27 92 674 27 92 674 3 432 0,5 
23 Shandong International 
Transportation Corporation 65 76 254 76 98 573 73 90 909 1 245 0,5 
24 Arkas Container Transport 40 58 498 45 67 237 45 68 388 1 520 0,3 
25 T S Lines 38 70 245 44 91 308 33 61 512 1 864 0,3 
26 Simatech Shipping 15 36 269 20 55 984 20 58 802 2 940 0,3 
27 Regional Container Lines 30 52 096 30 54 771 30 56 790 1 893 0,3 
28 Sinokor Merchant Marine 29 41 656 36 45 121 40 56 636 1 416 0,3 
29 Nile Dutch 30 95 296 16 48 867 15 49 866 3 324 0,3 
30 Transworld Group of 
Companies 23 34 730 24 40 256 28 46 379 1 656 0,2 
31 Heung-A Shipping 33 41 263 35 49 199 34 39 777 1 170 0,2 
32 Matson 24 52 223 20 40 952 19 39 484 2 078 0,2 
33 Unifeeder 56 57 856 40 43 395 37 39 259 1 061 0,2 





previsiones,	 la	 experiencia	 pone	 de	 manifiesto	 la	 relación	 existente	 entre	 el	
crecimiento	 económico	 y	 los	 intercambios	 marítimos.	 De	 tal	 modo	 que,	 estudios	
realizados	 en	 Alemania	 por	 Lemper	 y	 Stuchtey	 (2002)	 sobre	 la	 evolución	 de	 la	








Con	 criterio	 de	 síntesis,	 puede	 decirse	 que	 el	 tráfico	 marítimo	 de	 contenedores	 se	
realiza	en	la	actualidad	con	más	de	5.200	barcos	portacontenedores,	que	proporcionan	












posición	 74.	 Si	 nos	 remontamos	 al	 año	 2001,	 aparecía	 el	 puerto	 de	 la	 Bahía	 de	
Algeciras	en	la	posición	24,	el	de	Valencia	en	la	38,	Barcelona	en	a	41	y	el	puerto	de	Las	




contenedores	 por	 áreas	 geográficas,	 así	 como	 el	 porcentaje	 de	 puertos	 que	
corresponden	a	las	citadas	áreas.	La	figura	6	muestra	la	distribución	del	movimiento	de	
TEU	por	áreas	geográficas	en	porcentaje,	para	el	año	2001,	así	como	la	distribución	de	




2001,	 y	 un	 43%	 de	 los	mismos	 se	 encuentran	 en	 este	 continente,	mientras	 que	 en	
Europa	la	cifra	es	del	23%	(figura	6).	En	los	últimos	años,	el	volumen	de	tráfico	en	Asia	
ha	 aumentado	 hasta	 situarse	 en	 un	 64%	 del	 volumen	 total	 para	 los	 puertos	 de	








En	 este	 contexto,	 cabe	 destacar	 el	 rápido	 crecimiento	 del	 tráfico	 portuario	 de	
contenedores	en	 las	últimas	décadas,	como	ya	hemos	comentado.	Prueba	de	ello	es	
que	 al	 inicio	 de	 los	 años	 sesenta	 el	 número	 de	 puertos	 en	 el	mundo	 que	 tenían	 un	
tráfico	igual	o	superior	a	un	millón	de	TEU	no	llegaba	a	10,	mientras	que	para	el	año	
2001	ya	eran	más	de	60	y	en	la	actualidad	ya	superan	los	100	ampliamente	(tabla	6).		
Los	 datos	 de	 tráfico	 que	 se	 observan	 en	 el	 ranking	 de	 puertos	 mundiales	 (tabla	 5)	
permiten	ofrecer	una	 visión	 global	 de	 la	 situación	 relativa	de	 los	principales	puertos	









throughput (teu) Annual % change
52  3 Vancouver Canada North America 2,929,585 3,054,467  4.1%
53  6 Balboa Panama Central- South America 2,831,893 3,078,101  8.0%
54  9 Ambarli Turkey Mediterranean 2,803,133 3,091,026  9.3%
55  2 Kobe Japan Asia 2,801,160 2,706,967  3.5%
56  8 Gioia Tauro Italy Mediterranean 2,797,000 2,547,000  9.8%
57  3 Yokohama Japan Asia 2,780,628 2,787,296  0.2%
58  10 Incheon South Korea Asia 2,679,504 2,376,996  12.7%
59  1 Nagoya Japan Asia 2,658,481 2,630,807  1.1%
60  3 Virginia United States North America 2,655,705 2,549,270  4.2%
61  14 Fuzhou China Asia 2,650,000 2,430,000  9.1%
62  3 Melbourne Australia Asia 2,640,000 2,579,214  2.4%
63  7 Durban South Africa Africa 2,620,000 2,770,335  5.4%
64  1 Yantai China Asia 2,600,000 2,452,200  6.0%
65  1 Manzanillo Mexico Central-South America 2,580,660 2,541,140  1.6%
66  7 London UK N. Europe 2,537,000 2,217,000  14.4%
67  7 Cartagena Colombia Central-South America 2,510,093 2,610,059  3.8%
68  6 Le Havre France N. Europe 2,510,000 2,560,000  2.0%
69  1 Oakland United States North America 2,370,000 2,277,521  4.1%
70  1 Sydney Australia Asia 2,363,780 2,310,064  2.3%
71  5 Chittagong Bangladesh Asia 2,346,909 2,024,207  15.9%
72  1 Genoa Italy Mediterranean 2,297,917 2,242,902  2.5%
73  6 Yeosu Gwangyang South Korea Asia 2,249,558 2,327,308  3.3%
74  5 Barcelona Spain Mediterranean 2,236,960 1,954,262  14.5%
75  1 Houston United States North America 2,174,000 2,131,000  2.0%
76  11 Bandar Abbas Iran Middle East 2,130,000 1,678,000  26.9%
77  3 Karachi Pakistan Asia 2,100,000 1,950,000  7.7%
78  1 Quanzhou China Asia 2,091,500 2,000,000  4.6%
79  3 Callao Peru Central-South America 2,054,970 1,900,444  8.1%
80  2 Charleston United States North America 1,996,282 1,973,202  1.2%
81  3 Dandong China Asia 1,990,000 1,830,000  8.7%
82  1 Southampton UK N. Europe 1,957,000 1,933,000  1.2%
83  11 Osaka Japan Asia 1,952,372 1,970,321  0.9%
84  10 Tangshan China Asia 1,932,000 1,519,000  27.2%
85 Guayaquil Ecuador Central-South America 1,821,654 1,764,937  3.2%
86  5 Dammam Saudi Arabia Asia 1,785,000 1,954,364  8.7%
87  1 Alexandria Egypt Middle East 1,633,600 1,688,301  3.2%
88  1 Kingston Jamaica Central-South America 1,567,442 1,653,272  5.2%
89  6 Abu Dhabi UAE Middle East 1,550,000 1,504,293  3.0%
90  7 Taichung Taiwan Asia 1,535,011 1,447,390  6.1%
91 new Sines Portugal Mediterranean 1,513,083 1,332,200  13.6%
92 Bangkok Thailand Asia 1,498,009 1,538,445  2.6%
93  2 Chennai India Asia 1,495,000 1,565,130  4.5%
94 new Taipei Taiwan Asia 1,477,330 1,334,506  10.7%
95  9 St Petersburg Russia N. Europe 1,457,800 1,715,139  15.0%
96 Mersin Turkey Mediterranean 1,453,000 1,466,119  0.9%
97  1 Montreal Canada North America 1,447,566 1,446,075  0.1%
98 new Ashdod Israel Middle East 1,443,000 1,306,767  10.4%
99 new Penang Malaysia Asia 1,437,120 1,317,352  9.1%
100 new King Abdullah Saudi Arabia Middle East 1,402,225 1,300,222  7.8%
Total 555,582,424 543,601,497  2.2%
Note
2015 throughput figures have been updated to include revised figures from port authorities and terminal operators
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throughput (teu) Annual % change
1 Shanghai China Asia 37,133,000 36,537,000  1.6%
2 Singapore Singapore Asia 30,903,600 0,922,300  0.1%
3 Shenzhen China Asia 23,979,300 24,204,000  0.9%
4 Ningbo-Zhoushan China Asia 21,560,000 20,620,000  4.6%
5  1 Busan South Korea Asia 19,850,000 19,469,000  2.0%
6  1 Hong Kong China Asia 19,813,000 20,073,000  1.3%
7 Guangzhou China Asia 18,857,700 17,624,900  7.0%
8 Qingdao China Asia 18,010,000 17,510,000  2.9%
9 Dubai UAE Middle East 14,772,000 15,592,000  5.3%
10 Tianjin China Asia 14,490,000 14,090,000  2.8%
11  1 Port Klang Malaysia Asia 13,169,577 11,886,685  10.8%
12  1 Rotterdam Netherlands N. Europe 12,385,168 12,234,535  1.2%
13 Kaohsiung Taiwan Asia 10,464,860 10,264,420  2.0%
14 Antwerp Belgium N. Europe 10,037,341 9,653,511  4.0%
15 Dalian China Asia 9,614,000 9,450,000  1.7%
16 Xiamen China Asia 9,613,679 9,182,815  4.7%
17  1 Hamburg Germany N. Europe 8,910,000 8,821,481  1.0%
18  1 Los Angeles United States North America 8,856,783 8,160,457  8.5%
19  2 Tanjung Pelepas Malaysia Asia 8,280,661 9,120,000  9.2%
20  1 Laem Chabang Thailand Asia 7,227,431 6,780,000  6.6%
21  1 Long Beach United States North America 6,775,171 7,192,066  5.8%
22 New York/New Jersey United States North America 6,251,953 6,371,720  1.9%
23 Yingkou China Asia 6,086,000 5,922,000  2.8%
24 Ho Chi Minh City Vietnam Asia 5,986,747 5,788,084  3.4%
25  2 Colombo Sri Lanka Asia 5,734,923 5,185,467  10.6%
26  1 Bremen/Bremerhaven Germany N. Europe 5,535,000 5,479,000  1.0%
27  1 Tanjung Priok Indonesia Asia 5,514,694 5,201,118  6.0%
28  3 Algeciras Spain Mediterranean 4,761,428 4,515,768  5.4%
29  1 Valencia Spain Mediterranean 4,722,000 4,615,768  2.3%
30  2 Lianyungang China Asia 4,703,300 5,009,000  6.1%
31  2 Tokyo Japan Asia 4,700,000 4,629,000  1.5%
32  4 Manila Philippines Asia 4,523,339 3,976,262  13.8%
33  1 Jawaharlal Nehru India Asia 4,517,587 4,480,000  0.8%
34 Khorfakkan UAE Middle East 4,330,200 4,142,000  4.5%
35  4 Taicang China Asia 4,081,000 3,760,000  8.5%
36  1 Felixstowe UK N. Europe 4,000,000 3,980,000  0.5%
37  4 Jeddah Saudi Arabia Middle East 3,956,856 4,188,215  5.5%
38  6 Piraeus Greece Mediterranean 3,736,644 3,330,000  12.2%
39  1 Savannah United States North America 3,644,521 3,737,400  2.5%
40  3 Dongguan/Humen China Asia 3,640,000 3,362,657  8.2%
41  1 Seattle/Tacoma United States North America 3,615,752 3,529,084  2.5%
42  4 Santos Brazil Central-South America 3,393,593 3,645,448  6.9%
43  3 Tanjung Perak (Surabaya) Indonesia Asia 3,354,968 ,154,392  6.4%
44  17 Salalah Oman Middle East 3,325,044 2,569,363  29.4%
45  7 Mundra India Asia 3,320,285 2,895,046  14.7%
46  5 Colon Panama Central-South America 3,258,381 3,577,427  8.9%
47  1 Marsaxlokk Malta Mediterranean 3,084,309 3,064,005  0.7%
48  3 Nanjing China Asia 3,083,900 2,940,000  4.9%
49  12 Port Said Egypt Middle East 3,035,900 3,462,400  12.3%
50  3 Rizhao China Asia 3,010,000 2,810,000  7.1%
51  1 Tanger Med Morocco Mediterranean 2,964,278 2,961,837  0.1%


























los	 puertos	 europeos	 en	 el	 mundo	 en	 este	 siglo.	 En	 2001,	 figuraban	 22	 puertos	
conjunto de la flota mundial, mientras que en
1990 no suponía más que el 4%.
Con perspectiva de futuro, las previsiones de la
Cámara de Comercio e Industria de París pro-
porcionan los datos de la figura 4. Se constata
que, con respecto a 1995, los intercambios co-
merciales entre los mayores mercados del mun-
do se multiplicarían por un factor comprendido
entre 3 y 4.
La experiencia pone de manifiesto la relación
existente entre el crecimiento económico y los
intercambios marítimos. De tal modo que estu-
dios realizados en Alemania por Lemper y
Stuchtey (2002) sobre la evolución de la deman-
da de transporte por contenedores parten de la
hipótesis de que los citados intercambios maríti-
mos pueden estimarse multiplicando por un co-
eficiente próximo a 2 el crecimiento económico
previsto por el Fondo Monetario Internacional
(FMI). El referido coeficiente es el resultado de
la observación realizada en la última década.
Es razonable, por tanto, esperar un importante
incremento del volumen de contenedores en los
próximos años. A título indicativo, para el hori-
zonte 2005 las últimas previsiones efectuadas
(enero de 2003) proporcionan los resultados que
se presentan en la figura 5.
Con criterio de síntesis, puede decirse que el
tráfico marítimo de contenedores se realiza en
la actualidad con más de 2.600 barcos porta-
contenedores que proporcionan una capacidad
de transporte próxima a los 5,3 millones de
TEU.
2. Principales puertos de contenedores del
mundo
En el tráfico de contenedores, resulta habitual
referirse al conjunto de los 100 puertos que
mueven un mayor número de TEU (cuadro 3).
Desde esta perspectiva, en la figura 6 se muestra
la distribución del movimiento de contenedores
por áreas geográficas, así como el porcentaje de
puertos que corresponden a las citadas áreas.
Destaca que el tráfico total de contenedores en
el año 2001 fue del orden de los 200 millones de
TEU.












DE TEU POR ÁREAS GEOGRÁFICAS
(Total de los 100 puertos: 199.764.275 TEU
DISTRIBUCIÓN DEL NÚMERO
DE PUERTOS POR ÁREAS GEOGRÁFICAS
Fuente: Puertos del Estado Fig. 6
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63REVIEW OF MARITIME TRANSPORT 2017
A.  WORLD CONTAINER PORT 
DEVELOPMENTS
Despite modest improvement in world seaborne trade 
volumes in 2016, weaker world economic growth, 
dwindling merchandise trade volumes and rising cost 
pressures continued to weigh on the performance 
of world seaports. While these trends affect all ports, 
container ports are affected the most. 
Throughout 2016 and until mid-2017, world container 
ports continued to deal with the deployment of ever larger 
ships, cascading of vessels from main trade lanes to 
secondary routes, growing concentration in liner shipping, 
heightened consolidation activity, a reshuffling of liner 
shipping alliances and growing cybersecurity threats. 
1.  World container port handling and 
throughput
As shown in table 4.1, UNCTAD estimates that world 
container port throughput increased by 1.7 per cent 
in 2015, with total volumes reaching 686.8 million 
TEUs. This is less than half the growth recorded in 
2014, reflecting the difficulties experienced by world 
containerized trade flows in 2015.
For 2016, preliminary UNCTAD figures indicate that world 
container port throughput increased by 1.9 per cent, with 
volumes totalling 699.7 million TEUs. According to data 
from Clarksons Research, 76 per cent of total volumes 
handled in 2016 were accounted for by full containers, 
and 24 per cent, by empty containers. (Drewry Maritime 
Research, 2017a). Trans-shipment incidence was 
estimated at 26 per cent, although a marginal drop in 
absolute TEU figures handled was observed in 2016.
Regional shares of world port container traffic for 2016 are 
illustrated in figure 4.1. Asia accounted for 64 per cent of 
world container port throughput, with Eastern and South-
East Asia being the key players. Remaining container 
cargo flows were handled by ports in Europe (16 per cent), 
North America (8 per cent), Developing America (6 per 
cent), Africa (4 per cent) and Oceania (2 per cent).
In 2015 and 2016, container port-handling growth rates 
remained below the historical trends of the 1980–2016 
period. They are also among the lowest growth rates 
recorded between 2000 and 2016, with the exception 
of 2009, when volumes fell by 8.1 per cent (Drewry 
Maritime Research, 2016a). As shown in figure 4.2, 
volumes handled by container ports in Asia increased 
by 2.6 per cent, with handling activity in Southern Asian 
ports expanding at a rate of 11.2 per cent. Selected ports 
in India, such as Cochin, Kolkata and Krishnapatnam, 
performed particularly well. Elsewhere in Europe and 
North America, port-handling volumes expanded by 
2.4 per cent and 1.3 per cent, respectively. In addition, 
a decline in port volumes handled in some regions 
hindered overall container port throughput expansion. 
Contractions were recorded in Africa (-0.7 per cent), 
developing America (-1.2 per cent) and Western Asia 
(-0.7 per cent). 
Source: UNCTAD secretariat calculations, based on data from 
table 4.1. 
Table 4.1.  World container port throughput by region, 2014 and 2015) 
(Twenty-foot equivalent units and annual percentage change)
2014 2015 2016
Africa  28 027 967  28 122 893  27 909 132 
Asia  429 641 660  439 573 985  446 813 796 
Developing America  45 615 876  45 804 387  45 915 853 
Europe  109 018 957  108 359 396  113 831 821 
North America  51 659 185  53 689 663  54 120 207 
Oceania  11 017 084  11 139 239  11 112 739 
Total  674 980 729  686 689 563  699 703 546 
Annual percentage change 5.7 1.7  1.9 
Figure 4.1.  World container port volumes by region, 2016 
(Percentage shares)
Sources: UNCTAD secretariat calculations, based on data from various sources, including Lloyd’s List Intelligence, Hofstra University, 
Dynamar B.V., Drewry Maritime Research, Containerization International (up to 2014) and information published on websites of port 
authorities and container port terminals.
Note: Data are reported in the format available. Where current-year figures are not available, estimates are made based on averages and 
extrapolations from data of previous years. Country totals may conceal the fact that minor ports may not be included; therefore, in some 
cases, the actual figures may be different from the totals reported in the present table. Individual country data and relevant updates are 




europeos	 entre	 los	 100	 principales	 puertos	 del	 mundo,	 y	 se	 constataba	 que	 su	
distribución	entre	 el	 norte	 y	 el	 sur	 correspondía	 al	 50%.	Por	países,	Alemania	 era	 el	
que	más	 contenedores	movía,	 estando	España	en	 tercer	 lugar.	 Considerando	 solo	el	
ámbito	mediterráneo,	España	ocupaba	la	segunda	posición,	por	detrás	de	Italia.		
En	 la	 actualidad	 (año	 2016),	 figuran	 19	 puertos	 europeos	 entre	 los	 100	 más	
importantes	del	mundo,	siendo	su	distribución	de	nuevo	equilibrada	entre	norte	y	sur	
(9	 puertos	 del	 norte	 de	 Europa	 y	 10	 del	Mediterráneo).	 Por	 países,	 Alemania	 sigue	
siendo	el	país	que	más	contenedores	mueve.	Sin	embargo,	en	el	ámbito	mediterráneo,	
España	ha	superado	a	Italia	en	tráfico	de	contenedores.		
La	 tabla	 7	 muestra	 la	 evolución	 del	 tráfico	 de	 contenedores	 en	 los	 primeros	 diez	















La	 figura	 8	 muestra	 la	 distribución	 de	 la	 población	 respecto	 a	 algunos	 puertos	
importantes	 del	 norte	 de	 Europa,	 según	 la	 distancia	 considerada.	 Estos	 puertos	 son	
Amberes,	 Zeerbrugge,	 Dunkerque,	 Rotterdam	 y	 Le	 Havre.	 Observando	 el	 gráfico,	
podemos	destacar	que	la	población	situada	a	menos	de	350	km	del	puerto	de	Le	Havre	
no	representa	más	que	el	43%	de	 la	que	corresponde,	a	 igual	distancia,	al	puerto	de	
Amberes.	 Si	 se	 mide	 la	 actividad	 de	 los	 puertos	 comentados,	 por	 el	 volumen	 de	
mercancías	y	el	 tráfico	de	contenedores,	parecería	 lógico	pensar,	en	principio,	que	a	
mayor	 volumen	 de	 población	 en	 torno	 a	 un	 puerto	 mayor	 debería	 ser	 también	 la	
Nótese que Asia figura en cabeza del ranking de
puertos con mayor tráfico de contenedores
(43%), mientras que en el continente europeo la
cifra es del 23%. Resulta de interés señalar que,
si bien en 1996, el tráfico total de los puertos
con más de 1 millón de TEU se situó en torno a
90 millones de TEU, cinco años más tarde (año
2001) el tráfico superó los 150 millones de
TEU, lo que representó un crecimiento anual
medio del 10%.
En este contexto, cabe destacar el rápido creci-
miento del tráfico portuario de contenedores en
las últimas décadas. Prueba de ello es que al ini-
cio de los años setenta el núme o de puertos en
el mundo que tenían un tráfico igual o superior a
1 millón de TEU, no llegaba a 10, mientras que
en la actualidad son más de 60, tal como se
muestra en el cuadro 4.
Cuadro 4. Evolución de los puertos con
un tráfico de contenedores igual o superior
a 1 millón de TEU
Número de puertos
Año con > 1 m TEU
Inicio de la década de 1970 < 10
Inicio de la década de 1980 15
Inicio de la década de 1990 30
1997 37
2001 63
Fuente: Datos tomados de F. Batisse (2002)
Los datos de tráfico que se observan en el cua-
dro 3 permiten ofrecer una visión global de la
situación relativa de los princi al s pu rtos es-
pañoles en el ámbito mundial, europeo y medi-
terráneo. Es natural que el mayor interés se cen-
tre en el análisis de la situación de los puertos
españoles en los entornos más próximos, es de-
cir, el europeo y el mediterráneo.
Si se consideran los 22 puertos europeos que fi-
guran entre los 100 principales puertos del
mundo, se constata que su distribución entre el
norte y el sur corresponde al 50%. Por países,
Alemania es el que más contenedores mueve,
mientras que España ocupa el tercer lugar (fi-
gura 7a). Esta posición se modifica si el ámbito
considerado es el mediterráneo, en donde Espa-
ña ocupa la segunda posición, detrás de Italia
(figura 7b).
Finalmente, en el cuadro 5 se muestra la evolu-
ción del tráfico de contenedores en los primeros
diez puertos europeos en el período 1997-2001.
Rotterdam ocupa siempre el primer lugar, aun
cuando su volumen de tráfico de contenedores
sea tres veces menor que el correspondiente al
primer puerto del mundo, que es Hong Kong (v.
cuadro 3).
Cuadro 5. Evolución del tráfico de
contenedores en los primeros puertos europeos
(en 106 TEU)
Puerto 1997 1998 1999 2000 2001
Rotterdam 5,44 6,01 6,40 6,30 6,09
Hamburgo 3,37 3,54 3,73 4,24 4,68
Amberes 2,97 3,26 3,61 4,08 4,21
Bremen 1,70 1,81 2,18 2,71 2,89
Felixtowe 2,25 2,46 2,69 2,79 2,75
Gioia Tauro 1,44 2,12 2,25 2,65 2,48
Algeciras 1,53 1,82 1,83 2,01 2,15
Génova 1,18 1,22 1,26 1,50 1,52
Le Havre 1,18 1,32 1,37 1,46 1,52
Valencia 0,81 1,00 1,17 1,31 1,50
Barcelona 0,97 1,09 1,23 1,38 1,41
TOTAL 22,84 25,65 27,72 30,43 31,2
Fuente: Elaboración propia, a partir de datos de Puertos del
Estado
En todo caso, resulta de interés mencionar el
análisis publicado por Huault (1999), en rela-
ción con la importancia jugada por la población
situada en un radio de acción de hasta 350 km
de un puerto, en el trafico de mercancías movi-
do e  dicho puerto.
Por lo que respecta a los principales puertos del
norte de Europa, la fig. 8a, muestra la distribu-
ción de la población, según la distancia conside-
rada, desde los puertos de Amberes, Zeerbrugge,
Dunkerqu , Rotterdam y Le Havre. De su obser-
vación cabe destacar que la población situada a
menos de 350 km del puerto de Le Havre, no re-
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Economique	Statistique)	 intenta	comprobar	 si	 realmente	sucede	así.	Dado	que	no	se	














Tomando	 como	 referencia	 el	 puerto	 de	 Amberes,	 se	 observa	 que	 el	 puerto	 de	
Rotterdam	lo	supera	con	diferencia	(mayor	ratio	de	toneladas	de	mercancías	respecto	
Rank Port 2012 2013 2014 2015 2016 Growth Rate(2016/2012) Country Region
1 Rotterdam 11,865       11,621       12,297       12,235       12,385       104% Netherlands N.Europe
2 Antwerp 8,633         8,578         8,978         9,654         10,037       116% Belgium N.Europe
3 Hamburg 8,863         9,302         9,729         8,821         8,910         101% Germany N.Europe
4 Bremen/Bremerhaven 6,115         5,831         5,800         5,479         5,535         91% Germany N.Europe
5 Algeciras 4,114         4,501         4,556         4,516         4,761         116% Spain Med.Europe
6 Valencia 4,469         4,328         4,442         4,616         4,722         106% Spain Med.Europe
7 Felixstowe 3,700         3,740         4,100         3,980         4,000         108% UK N.Europe
8 Piraeus 2,734         3,164         3,585         3,330         3,737         137% Germany Med.Europe
9 Duisburg 2,600         3,000         3,400         3,600         3,700         142% Greece N.Europe
10 Marsaxlokk 2,540         2,745         2,869         3,064         3,084         121% Malta Med.Europe
11 Ambarli 3,097         3,378         3,488         3,221         3,221         104% Turkey Med.Europe
12 London   2,097         2,217         2,537          UK N.Europe
13 Le Havre 2,306         2,486         2,550         2,560         2,510         109% France N.Europe
14 Genoa 2,064         1,988         2,173         2,243         2,298         111% Italy Med.Europe
15 Barcelona 1,756         1,720         1,894         1,954         2,237         127% Spain Med.Europe
16 Southampton 1,475         1,491         1,895         1,933         1,957         133% UK N.Europe
17 Sines    1,332         1,513         Portugal Med.Europe
18 St Petersburg 2,524         2,515         2,375         1,715         1,458         58% Russia N.Europe
19 Mersin 1,263         1,378         1,499         1,466         1,453         115% Turkey Med.Europe
         
70,118 71,766 77,727 77,936 80,055 114%
13% 12% 12%   
540,816 587,484 651,201 N/A N/A  
2) World Total UNCTAD "Review of Maritime Transport"  No World Total data in UNCTAD  "Review of Maritime Transport 2016/2017"
All  European Top Ports, 2012~2016 ( 1000 TEU ) {Table 6}
1) 2012 "Containerisation International Yearbook"   2013-2014 "The Top 100 Ports in 2014 of Containerisation International"   2015-2016 "The
Top 100 Ports in 2016 of Lloyds List Containers"  Duisburg the website of the Port of Duisburg
S.Total
Share of aboveEuropean ports
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DES PRINCIPAUX PORTS EUROPÉENS
CONTINENTAUX
Philippe HUAULT
Cette note présente les premiers résultats d'un examen demandé par la
Commission des comptes des transports de la nation. Il apparaît que,
pour l'activité relative aux marchandises diverses ou aux marchandises
c nteneurisées, la taille de la population habitant à 200 km au plus du
port considéré joue un rôle important, sans être néanmoi  le seul
facteur explicatif ; les phénomènes d'échelle semblent égale ent jouer
un gr nd rôle. Du point de vue de la densité de population, la situation du
Havre est moins enviable que celle de la plupart des grands ports nord-
européens. Relativement à la population potentiellement desservie, les
tonnages traités au Havre sont moins importants qu'à Rotterdam et à
Anvers, alors même que les zones de chalandise de ces deux ports se
recoupent. En Méditerranée, si les quantités de marchandis s div rses
traitées à Marseille sont relativement plus importantes que sur les pôles
ênes/La Spezia et Barcelone, la situation est moins favorable en ce qui
concerne les conteneurs.
On analysera séparemment, dans toute cette note, les ports nord- uropéens et
les ports méditerranéens (voir encadré).
Les courbes ci-dessous font clairement apparaître la différence entre les bassins
d'Anvers et de Rotterdam d'une part et ceux du Havre ou de Dunkerque d'autre
part pour les deux tranches de distance 150 et 200 kilomètres. Ainsi, l'arrière-
pays du port du avre, avec 16,1 millions de personnes dans un rayon de
200 km, ne repése te que 43% de celui d'Anvers pour la même distance
(37,5 millions de personnes).
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L'activité des ports est ici mesurée sous l'angle d s tonnages de marcha dises
diverses (marchandises qui ne sont pas des vracs solides ou liquides) d'une part,
et sous l'angle des seuls tonnages conteneurisés d'autre part. L'idée implicite
sous jacente est que plus le bassin de population est important, plus l'activité du
port devrait être élevée. Ne connaissant que l'activité totale du port et non la





Le	Havre	 se	 sitúan,	 sensiblemente,	 por	 debajo	 de	 las	 correspondientes	 al	 puerto	 de	
Amberes.		










Realizando	 el	 mismo	 estudio	 que	 para	 los	 puertos	 noreuropeos,	 considerando	 los	
ratios	 indicados	 (tráfico	 total	 o	 de	 contenedores	 referido	 a	 la	 población	 existente	 a	






posicionamiento	 de	 preferencia	 que	 corresponde	 al	 puerto	 de	 Barcelona,	 para	
distancias	de	150	a	350	km.		
Es	 importante	 destacar	 que	 los	 datos	 de	 tráfico	 utilizados	 en	 el	 estudio	 francés	
realizado	 por	 Huault	 corresponden	 a	 resultados	 de	 1996,	 no	 siendo	 posible	 su	
aplicación	a	otro	momento	temporal.	Corresponde	a	dos	décadas	atrás,	y	no	existen	
estudios	actualizados	sobre	el	tema	en	concreto.	De	igual	manera,	aportan	una	visión	
interesante	 sobre	 la	 población	 concentrada	 en	 torno	 a	 un	 puerto	 	 y	 el	 volumen	 de	
mercancías	tratadas	en	dicho	puerto.		
Relacionado	con	los	aspectos	recién	comentados,	es	conveniente	analizar	el	concepto	
de	hinterland	de	 un	 puerto,	muy	 de	 actualidad.	 Se	 denomina	hinterland	 a	 la	 región	
nacional	o	 internacional	que	es	origen	de	 las	mercancías	embarcadas	en	el	puerto	y	
PORTS
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Sources : Eurostat, Megrin Copyright Sabe/Megrin
En Méditerranée, les bassins de population d  principaux ports s nt moi dres :
à moins de 200 km de Gênes et la Spezia, ce qui constitue le bassin le plus
important en Méditerranée, on ne trouve que vingt millions de personnes soit
légèrement plus qu'au Havre ou à Dunkerque. Mais l'écart entre Gênes/La
Spezia d'une part et Marseille et Barcelone d'autre part est important car l'arrière-
pays de ces deux dernier  ports est environ trois fois moins peuplé dans un rayon
de 200 km.
Avant de comparer Marseille et Barcelone à la référence choisie pour les ports
de Méditerranée, à savoir le pôle Gênes/La Spezia (voir encadré), il n'est pas
inutile de situ r ce dernier p r rapport à Anvers.
Situations relatives d'Anvers et du pôle Gênes/La Spezia
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Sources : DTMPL, Eurostat, Megrin Copyright Sabe/Megrin
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De 200 à 350 km, les rapports entre tonnages et populations sont très compa-
rables pour ces deux ensembles. Par contre, ce rapport est beaucoup plus élevé
avant 150 km et semble dû au fait que la plaine du Pô n'est pas vraiment atteinte,





de	 influencia	 del	 puerto	 alrededor	 del	 mismo.	 Dentro	 un	 hinterland,	 se	 distinguen	
diversas	zonas.	En	el	área	más	próxima	al	puerto,	prácticamente	no	tiene	competencia	
y	 la	 práctica	 totalidad	 del	 tráfico	 generado	 en	 esta	 zona	 se	 encamina	 a	 través	 del	
mismo.	 A	medida	 que	 nos	 alejamos	 del	 mismo,	 aparece	 la	 posible	 competencia	 de	
otros	puertos	próximos	en	el	direccionamiento	de	 la	mercancía.	Por	ejemplo,	el	área	
metropolitana	de	Barcelona,	y	en	menor	medida	toda	Cataluña,	forman	el	hinterland	
inmediato	 del	 puerto	 de	 Barcelona.	 Otras	 áreas	 geográficas	 como	 Aragón	 o	Madrid	
también	 forman	 parte	 de	 este	hinterland	aunque	 en	 competencia	 abierta	 con	 otros	
puertos	como	el	de	Valencia.		
El	 poder	 económico	 y	 la	 capacidad	 de	 consumo	 del	 hinterland	 de	 un	 puerto	
determinan	en	gran	medida	su	capacidad	para	captar	cargas	y	tráficos.	Es	por	ello	que	
la	 situación	 geográfica	 de	 un	 puertos	 se	 considera	 un	 factor	 importante	 de	
competitividad	de	un	puerto,	juntos	con	otros.		
	




en	 el	 mercado	 interior	 americano,	 y	 se	 impuso	 en	 Europa	 en	 los	 años	 setenta.	 Su	




capacidad	 de	 carga	 pasó	 de	 10.000	 toneladas	 a	 60.000,	multiplicándose	 por	 6,	 y	 la	
duración	del	 trayecto	 se	 redujo	más	de	un	50%,	pasando	de	5	 a	2	meses.	 El	 equipo	
humano	de	navegación	era	de	35	personas	en	1960	y	de	tan	solo	15	en	el	año	200,	y	el	
índice	de	precios	también	se	redujo	pasando	de	300	a	100.	
Por	 lo	 que	 respecta	 a	 la	 capacidad	 de	 carga	 de	 los	 barcos	 portacontenedores,	
relacionado	 con	 su	 tamaño,	 la	 tabla	 9	 muestra	 la	 evolución	 en	 TEU	 que	 pueden	
transportar,	desde	1968	hasta	la	actualidad.	Los	primeros	tenían	una	capacidad	de	tan	
solo	 2.000	 TEU,	 sin	 embargo,	 en	 la	 actualidad	 existen	 barcos	 portacontenedores	 de	
hasta	18.000	TEU.		
Tabla	9.	Evolución	del	tamaño	de	los	barcos	portacontenedores	(1968-2014)	
Año		 Capacidad	(TEU)	 Eslora	(m)	 Manga	(m)	 Calado	(m)	
1968	 2.000	 200	 25	 11	
1978	 3.000	 260	 32	 12	
1988	 4.000	 290	 32	 12	
1996	 7.000	 320	 43	 14	
1998	 8.000	 340	 42	 14	
2006	 15.000	 390	 56	 15,5	







La	 respuesta	a	 la	mayor	demanda	de	 transporte	que	 se	ha	producido	en	 las	últimas	
décadas	 no	 ha	 sido	 tanto	 el	 incremento	 en	 el	 número	 de	 servicios	 de	 una	 relación	
dada,	si	no	la	incorporación	de	barcos	de	mayor	capacidad.		
A	 este	 respecto,	 resulta	 interesante	 recordar	 que	 la	 denominación	 de	 los	 buques	
portacontenedores	guarda	relación	con	las	posibilidades	de	navegar	a	través	de	una	de	
las	tres	zonas	más	singulares	que	existen	en	la	navegación	marítima.	Estas	tres	zonas	
son	el	 canal	de	Panamá,	el	 canal	de	Suez	y	el	 estrecho	de	Malaca.	 La	denominación	








5.000	 y	 8.000	 TEU.	 Llevan	 este	 nombre	 porque	 sobrepasaban	 el	 ancho	 del	 canal	 de	
Panamá	en	aquel	momento.		
Más	 recientemente,	 en	el	 año	2014,	 fueron	diseñados	 los	barcos	denominados	New	
Panamax,	 para	 que	 pudieran	 atravesar	 el	 canal	 de	 Panamá	 después	 de	 su	
ensanchamiento	en	2015.	Tienen	una	eslora	de	aproximadamente	365	m,	manga	de	49	
m,	 calado	 de	 15	 m	 y	 una	 capacidad	 de	 transporte	 de	 12.500	 TEU.	 Posteriormente	




Las	 dimensiones	 de	 los	 barcos	 citados	 deben	 situarse	 también	 dentro	 de	 las	
posibilidades	ofrecidas	por	 las	otras	dos	zonas	singulares	de	 la	navegación	marítima,	
indicadas	 con	 anterioridad,	 que	 son	 el	 canal	 de	 Suez	 y	 el	 estrecho	 de	 Malaca.	 La	
limitación	de	calado	es	de	20	m	en	el	canal	de	Suez	y	de	21	m	en	el	estrecho.	












economías	 de	 escala.	 En	 particular,	 es	 importante	 con	 el	 denominado	 coste	 de	 una	
célula,	 es	 decir,	 el	 coste	 de	 colocar	 un	 contendor	 de	 20	 pies	 (TEU)	 en	 una	 relación	




barco	 en	 el	 coste	 de	 la	 célula.	 Para	 una	 ruta	marítima	 dada,	 el	 coste	 consta	 de	 los	
siguientes	componentes:	coste	del	barco	(alquiler	o	amortización),	gastos	financieros,	
equipo	humano	de	navegación	y	seguros.	Como	es	lógico,	el	coste	depende	del	tiempo	
necesario	 para	 realizar	 el	 viaje	 e	 incluye	 lo	 costes	 de	 los	 puertos.	 Los	 resultados	
obtenidos	 por	 estos	 autores	 se	muestran	 en	 la	 tabla	 10.	 Podemos	 constatar	 que	 el	
coste	de	una	célula	variaba	entre	los	551	dólares	para	un	barco	de	1.200	TEU	y	los	240	
dólares	para	un	barco	de	6.500	TEU,	demostrando	las	economías	de	escala.	La	figura	
11	 muestra,	 a	 partir	 del	 mismo	 estudio,	 hasta	 qué	 punto	 son	 significativas	 dichas	
economías	 de	 escala.	 Podemos	 ver	 que	 el	 ahorro	 en	 el	 coste	 de	 la	 célula	 es	








dad de obtener economías de escala. En particu-
l , con el denominado oste de un  célula, es
decir, el coste de colocar un contenedor de 20
pies en una relación dada. Constituye, pues, un
indicador de gestión importante para el arma-
dor, al permitirle conocer, para una relación da-
da, a partir de qué precio vende su célula por de-
bajo del coste medio.
Siguiendo a Stopford (1997) y Gouvernal
(2002) en el cuadro 9 se muestra la influencia
del tamaño del barco en el coste de la célula. En
este coste figuran los siguientes componentes,
para una ruta marítima dada: coste del barco (al-
quiler o amortización), gastos financieros, equi-
po humano de navegación y seguros. Este coste
depende del tiempo necesario para realizar el
viaje e incluye los costes en los puertos.
En el cuadro 9 se constata, que el coste de la cé-
lula varia entre los 551 dólares, para un barco de
1.200 TEU, y los 240 dólares, para un barco de
6.500 TEU.
Desde esta perspectiva, y a partir de la idea
–hasta el momento corroborada por la experien-
cia práctica– de que cuanto mayor es el tamaño
de un barco, menor será el coste de la célula, ca-
be preguntarse sobre la capacidad futura de los
barcos portacontenedores. En este contexto,
puesto que aparentemente no existen razones
técnicas que limiten el tamaño de los barcos, la
decisión se basa en consideraciones operaciona-
les y económicas.
Dos puntos de vista pueden distinguirse en rela-
ción con el previsible escenario e futuro: el pri-
mero corresponde a la puesta en servicio comer-
cial, a corto plazo, de barcos con capacidad para
10.000, 12.000, 15.000 e incluso 18.000 TEU.
El segundo es el de quienes piensan que las eco-
nomías de escala se encuentran ya agotadas.
Por lo que concierne a la primera orientación,
Drewry Shipping Consultants, en un estudio pu-
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Cuadro 9. Coste de la célula de un barco en función del tamaño del mismo
en una línea regular sobre el atlántico norte
Tamaño del barco (en TEU) Coste de la célula (en 103 dólares)
1.200 2.600 4.000 6.500
Coste de explotación 154 187 240 267
Coste de capital 250 420 580 800
Combustible 103 133 164 195
Puertos 154 203 245 301
Costes fijos vinculados al barco 661 943 1.229 1.563
Coste de la célula (dólares) 551 363 307 240
Fuente: Stopford (1997) y Gouvernal (2002)
Cuadro 10 Coste de explotación de los
portacontenedores panamax (4.000 teu)
y megapost panamax (10.000 teu)
Coste (103 dólares)
Elemento Panamax Megapost








Costes portuarios 2.000 3.000
Otros 4.284 7.269
Coste total anual 9.259 14.494
Coste de
explotación total 2.315 1.449
Fuente: Drewry Shipping Consultants, Ltd. (2001)





razones	 técnicas	 que	 limiten	 el	 tamaño	 de	 los	 barcos,	 la	 decisión	 se	 basa	 en	
consideraciones	operacionales	y	económicas.		
Como	ya	hemos	comentado,	las	economías	de	escala	ya	se	encuentran	agotadas	para	
barcos	 muy	 grandes.	 Si	 bien	 es	 cierto	 que	 en	 el	 presente	 siglo	 los	 barcos	 han	








Drewry	 Shipping	 Consultants,	 en	 un	 estudio	 publicado	 en	 2001,	 afirmaba	 que	 las	
principales	compañías	de	línea	continuarían	invirtiendo	en	barcos	de	mayor	capacidad,	
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dad de obtener economías de escala. En particu-
lar, con el denominado coste de una célula, es
decir, el coste de colocar un contenedor de 20
pies en una relación dada. Constituye, pues, un
indicador de gestión importante para el arma-
dor, al permitirle conocer, para una relación da-
da, a partir de qué precio vende su célula por de-
bajo del coste medio.
Siguiendo a Stopford (1997) y Gou ernal
(2002) en el cuadro 9 se muestra la influencia
del tamaño del barco en el coste de la célula. En
este coste figuran los siguientes componentes,
para una ruta marítima dada: coste del barco (al-
quiler o amortización), gastos financieros, equi-
po humano de navegación y seguros. Este coste
depende del tiempo necesario para realizar el
viaje e incluye los costes en los puertos.
En el cuadro 9 se constata, que el coste de la cé-
lula varia entre los 551 dólares, para un barco de
1.200 TEU, y los 240 dólares, para un barco de
6.500 TEU.
Desde esta perspectiva, y a partir de la idea
–hasta el momento corroborada por la experien-
cia práctica– de que cuanto mayor es el tamaño
de un barco, menor será el coste de la célula, ca-
be preguntarse sobre la capacidad futura de los
barcos portacontenedores. En este contexto,
puesto que aparentemente no existen razones
técnicas que limiten el tamaño de los barcos, la
decisión se basa en consideraciones operaciona-
les y económicas.
Dos puntos de vista pueden distinguirse en rela-
ción con el previsible escenario de futuro: el pri-
mero corresponde a la puesta en servicio comer-
cial, a corto plazo, de barcos con capacidad para
10.000, 12.000, 15.000 e incluso 18.000 TEU.
El segundo es el de quienes piensan que las eco-
nomías de escala se encuentran ya agotadas.
Por lo que concierne a la primera orientación,
Drewry Shipping Consul ants, en un estudio pu-
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Tamaño del barco (en TEU) Coste de la célula (en 103 dólares)
1.200 2.600 4.000 6.500
Coste de explotación 154 187 240 267
Coste de capital 250 420 580 800
Combustible 103 133 164 195
Puertos 154 203 245 301
Costes fijos vinculados al barco 661 943 1.229 1.563
Coste de la célula (dólares) 551 363 307 240
Fuente: Stopford (1997) y Gouvernal (2002)
Cuadro 10 Coste de explotación de los
portacontenedores panamax (4.000 teu)
y megapost panamax (10.000 teu)
Coste (103 dólares)
Elemento Panamax Megapost








Costes portuarios 2.000 3.000
Otros 4.284 7.269
Coste total anual 9.259 14.494
Coste de
explotación total 2.315 1.449
Fuente: Drewry Shipping Consultants, Ltd. (2001)





Sin	 embargo,	 está	 demostrado	 que	 el	 coste	 del	 slot	 de	 un	 barco	 no	 disminuye	 al	
aumentar	el	tamaño,	desde	la	llegada	de	los	portacontenedores	Panamax.	Los	factores	
que	afectan	a	este	hecho	son,	por	un	lado,	el	aumento	del	tiempo	de	manutención	en	
los	 puertos,	 que	 no	 podría	 ser	 compensado	 por	 un	 incremento	 de	 la	 velocidad	 de	
navegación;	y	por	otro	lado,	los	costes	de	transbordo	a	modos	terrestres	o	a	servicios	
feeder.		
Se	 estima	que	 para	 2020	 aumentarán	 las	 dimensiones	 de	 los	megabuques	 hasta	 los	
24.000	 TEU,	 lo	 que	 implicaría	 que	 la	 eslora	 crezca	 de	 20	 a	 40	m,	 ya	 que	 el	 calado	
operacional	debe	mantenerse	entre	15	y	15,5	m	para	permitir	 las	operaciones	en	los	
puertos	más	 relevantes	del	mundo.	 La	manga	está	 relacionada	con	el	 alcance	de	 las	
grúas	del	muelle;	 la	mayoría	están	diseñadas	para	22	filas	de	contenedores.	Mayores	
alcances	 conllevan	 mayores	 distancias	 de	 carga/descarga	 desde	 el	 buque	 hasta	 el	
muelle,	afectando	a	la	productividad.	Incrementando	la	eslora,	la	capacidad	del	buque	
se	incrementa	y	la	productividad	puede	mejorarse	con	un	mayor	número	de	grúas	en	
operación,	 pero	 las	 condiciones	 hidrodinámicas	 del	 casco	 del	 buque	 empeoran,	 de	
modo	 que	 será	 necesaria	 mayor	 potencia	 para	 impulsar	 el	 buque	 a	 velocidad	
comercial.		
Combinando	estas	restricciones,	parece	difícil	que	barcos	con	capacidades	mayores	a	
las	 actuales	 sean	 rentables.	 Implican	 adaptaciones	 de	 equipos	 e	 infraestructuras	
portuarias	 en	 los	 puertos	 para	 ser	 capaces	 de	 manejar	 estos	 barcos,	 lo	 cual	 tiene	
importantes	 repercusiones	 en	 la	 productividades	 las	 terminales.	 Las	 compañías	
navieras	 esperan	 que	 los	 operadores	 de	 terminales	 logren	 aumentar	 su	 eficiencia	 al	
tiempo	que	se	adaptan	a	 las	nuevas	restricciones	 impuestas	por	sus	barcos.	La	OCDE	
ha	advertido	que,	tanto	los	países	como	los	puertos,	deben	tener	en	cuenta	los	costes	










la	 cadena.	 Para	 un	 transporte	 que	 deba	 utilizar	 la	 vía	 marítima,	 esta	 circunstancia	
implica	incluir	no	solo	el	transporte	marítimo	propiamente	dicho,	sino	también	el	paso	
por	 los	 puertos	 de	 embarque	 y	 de	 destino,	 así	 como	 el	 pre	 y	 post	 encaminamiento	


















estima	 que	 los	 modos	 de	 transporte	 intermodales	 (como	 el	 transporte	 marítimo-
terrestre)	son	competitivos	frente	al	transporte	unimodal	para	distancias	por	carretera	
mayores	de	1.500	km.	El	escenario	en	el	que	se	obtiene	un	mayor	ahorro	global	en	la	
cadena	de	 transporte	es	aquel	en	que	 las	distancias	por	 carretera	 superan	 los	3.000	
km,	 suponiendo	 entre	 un	 47	 y	 un	 66	 %	 menos	 de	 coste	 respecto	 al	 transporte	
unimodal	(terrestre).	Además,	se	estima	el	coste	directo	del	transporte	terrestre		por	






30	 vagones	 portacontenedores.	 Por	 lo	 tanto,	 para	 un	 contenedor,	 resulta	 más	
económico	el	tren	que	el	transporte	por	carretera	en	un	vehículo	portacontenedor.		
Comparando	 el	 transporte	 modal	 marítimo-carretera	 y	 marítimo-ferrocarril,	 las	
opciones	 del	 ferrocarril	 para	 ser	 más	 competitivo	 pasan	 por	 que	 las	 terminales	
marítimas	 dispongan	 de	 apartaderos	 ferroviarios,	 la	 reducción	 de	 costes	 unitarios	

















un	 barco	 aumenta,	 la	 dimensión	 de	 la	 escala	 portuaria	 también	 aumenta	
proporcionalmente.	Así,	por	ejemplo,	un	barco	de	2.000	TEU	podría	hacer	escala	para	
una	 carga	 o	 descarga	 del	 orden	 de	 300	 contenedores.	 	 Por	 el	 contrario,	 un	
portacontenedores	de	6.500	TEU	de	capacidad	no	haría	una	escala	que	no	afectase	al	
menos	a	600	u	800	TEU.		
En	 relación	 con	 este	 tema,	 reproducimos	 el	 gráfico	 que	 recoge	 los	 factores	 que	
intervienen	en	 la	elección	de	un	puerto	como	escala	de	una	 línea	regular	(figura	12),	
siguiendo	a	D.	Marie	(1980)	y	a	S.	Mas	(2001).			
representa, para las relaciones consideradas,
más que del 42 al 48% del coste total del trans-
porte.
En este mismo ámbito, un informe de la Unión
Europea de 1994 señalaba las magnitudes que
se indican en el cuadro 14 en relación con la im-
portancia del transporte terrestre sobre el con-
junto del transporte total.
Cuadro 14. Influencia del transporte terrestre
en el transporte de mercancías de Europa a





cadena de Europa- Europa-Extremo









Fuente: Unión Europea (1994)
Más reci temente, Stopford (2002) afirmab
que el transporte terrestre puede suponer el 25%
del transporte total.
A partir de cuanto antecede, se deduce que en
función de las relaciones que se consideren, el
transporte terrestre puede condicionar la elec-
ción de uno u otro puerto de paso. En síntesis,
podría decirse que, en general, i un tráfico utili-
za hoy día un puerto, ello es así porque el pro-
pietario de la mercancía considera que el paso
por otro puerto supondría un coste total de
transporte, de principio a fin, superior al corres-
pondiente al puerto elegido.
Por otro lado, cabe señalar también que, a medi-
da que la capacidad de transporte de un barco
aumenta, la dimensión de la escala portuaria se
mueve en la misma dirección. Así, por ejemplo,
un barco de 2.000 TEU podría hacer escala para
una carga o descarga del orden de 300 contene-
dores. Por el contrario, un portacontenedores de
6.500 TEU no haría una escala que no afectase
al menos a 600 u 800 TEU.
Para concluir se, considera de interés reprodu-
cir, siguiendo a D. Marie (1980) y a S. Mas
(2001), los factores que intervienen en la elec-
ción de un puerto en tanto que escala de una lí-
nea regular (figura 12).
5. El papel del ferrocarril en el encamina-
miento o post-encaminamiento de las mer-
cancías para transporte marítimo
La exposición realizada en los apartados prece-
dentes refleja una tendencia y una preocupa-
ción. La tendencia corresponde al incremento
de la capacidad de transporte de los barcos por-
tacontenedores en términos de TEU. La preocu-
pación, se deriva de la necesidad de reducir los
costes del transporte terrestre.
En relación con la primera idea, el cuadro 15
permite comprobar como el tamaño medio, en
número de TEU, de los barcos portacontenedo-
res ha continuado incrementándose en los últi-
mos años, hasta situarse en el entorno de los
3.800 TEU.
Cuadro 15. Evolución del tamaño medio
de los portacontenedores




Año barcos (TEU) (TEU)
1999 135 266.000 1.970
2000 155 450.000 2.900
2001 190 592.000 2.834
2002 250 750.000 3.000
2003 160 595.000 3.756
Fuente: P. Dowell (2002)
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De	 todo	 lo	 expuesto	 en	 los	 puntos	 anteriores,	 se	 deduce	 una	 tendencia	 que	 se	
corresponde	 con	 el	 incremento	 de	 la	 capacidad	 de	 transporte	 de	 los	
portacontenedores,	 en	 número	 de	 TEU.	 Junto	 con	 esto,	 hemos	 visto	 que	 existe	 una	
problemática,	que	radica	en	la	necesidad	de	reducir	los	costes	del	transporte	terrestre	
sobre	el	total	del	coste	de	la	cadena	intermodal.	
Como	 ya	 sabemos,	 el	 tamaño	 de	 los	 buques	 portacontenedores	 ha	 ido	
incrementándose	 en	 los	 últimos	 años.	 El	 tamaño	 medio	 de	 los	 barcos	
portacontenedores	entregados	ha	pasado	de	1.970	TEU	en	1999	a	3.756	TEU	en	2003,	
por	ejemplo.	 La	 figura	13	muestra	 las	entregas	anuales	de	portacontenedores	desde	
2005	 a	 la	 actualidad,	 repartidos	 según	 su	 tamaño.	 Se	 puede	 ver	 que	 cada	 vez	 se	
entregan	más	barcos	de	18.000	TEU	o	más	de	 capacidad,	 junto	 con	barcos	de	entre	
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Fuente: D. Marie (1980) y S. Mas (2001) Fig. 12










Respecto	 a	 la	 reducción	de	 costes	 para	 los	 transportes	 terrestres,	 resulta	 de	 interés	
comparar	 el	 histórico	 de	 tarifas	 de	 la	 oferta	 para	 carretera	 y	 ferrocarril,	 desde	
diferentes	puertos.	Esto	solo	es	posible	compararlo	para	algunas	rutas	concretas.	Los	
primeros	 datos	 analizados,	 publicados	 en	 1988	 por	 el	 Observatorio	 francés	 de	
estadísticas	 del	 transporte	 (OEST),	 muestran	 la	 oferta	 comparada	 de	 tarifas	 por	
carretera	 y	 ferrocarril	 desde	 distintos	 puertos	 europeos,	 para	 el	 año	 1988.	 Los	
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Cuadro 16. Oferta comparada de tarifas por carretera y
por ferrocarril desde distintos puertos europeos* (índices relativos) (1988)
Origen
Región de destino Le Havre Amberes Rotterdam
Ferrocarril Carretera Ferrocarril Carretera Ferrocarril Carretera
Lyon 133 269 173 256 237 305
Burdeos 110 100 140 132 160 154
Lille 229 260 274 100 415 185
París 100 100 178 132 236 179
Fuente: Oest (1988) 
* Transporte de contenedores de 20’ (I/V)
Cuadro 17. Niveles tarifarios por ferrocarril y
carretera desde el puerto de Le Havre (1996)
Tarifa (1) (euros)





(1) Para un contenedor de 40’ cargado hasta 26 toneladas
(de ida, cargado + de vuelta, vacio)
(2) Comprende: prestación por ferrocarril, movimiento en
la terminal de contenedores, carga sobre el camión, entre-
ga a domicilio (d < 10 km desde la terminal ferroviaria),
carga del contenedor vacío y retorno al punto de origen.
(3) Comprende la entrega al cliente en el punto de destino.
Cuadro 18. Precio medio de los operadores de
transporte combinado con origen o destino en
distintos puertos europeos (1999)
Precio de ida Precio por km
(en euros) (en euros)
Relación Distancia
(en km) 20 40 20 40
Le Havre a:
Lille 310 137 152 0,44 0,49
Lyon 631 247 417 2,56 4,34
Amberes a:
Lille 149 44 72 0,29 0,48
Estrasburgo 511 256 — 0,50 —
Rotterdam a:
Lille 288 129 160 0,45 0,55
Milán 1.034 263 447 0,25 0,43
Precio 20 = Precio total para un contenedor de 20’
Fuente: Grupo Interprofesional Portuario (GIP), febrero de
1999










transporte	 de	 contenedores,	 en	 comparación	 con	 la	 carretera.	 Según	 el	 estudio	 del	
Observatorio	del	Transporte	Intermodal	Terrestre	y	Marítimo	de	2011,	para	el	trayecto	
entre	 Madrid	 y	 Barcelona,	 es	 más	 rentable	 el	 ferrocarril.	 Este	 estudio	 no	 tiene	 en	
cuenta	el	acceso	a	los	puertos.		
Cuando	nos	referimos	al	papel	que	desempeña	el	ferrocarril	en	el	transporte	terrestre	
de	 mercancías	 hacia	 o	 desde	 los	 puertos,	 cabe	 recordar	 que	 el	 volumen	 de	 tráfico	
procedente	 de	 los	 contenedores	 marítimos	 no	 se	 corresponde	 con	 el	 conjunto	 del	
tráfico	 efectuado	 en	 barcos	 portacontenedores,	 en	 su	 totalidad.	 Esto	 es	 debido	 a	 la	




mercancías.	 Destaca	 la	 participación	 del	 ferrocarril	 como	modo	 de	 transporte	 en	 el	
puerto	de	Dunkerque,	con	un	porcentaje	del	55%.	Para	el	año	2016,	la	participación	en	
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Lille 229 260 274 100 415 185
París 100 100 178 132 236 179
Fuente: Oest (1988) 
* Transporte de contenedores de 20’ (I/V)
Cuadro 17. Niveles tarifarios por ferrocarril y
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(1) Para un contenedor de 40’ cargado hasta 26 toneladas
(de ida, cargado + de vuelta, vacio)
(2) Comprende: prestación por ferrocarril, movimiento en
la terminal de contenedores, carga sobre el camión, entre-
ga a domicilio (d < 10 km esde l  terminal ferroviaria),
carga del contenedor vacío y retorno al punto de origen.
(3) Comprende la entrega al cliente en el punto de destino.
Cuadro 18. Precio medio de los operadores de
transporte combinado con origen o destino en
distintos puertos europeos (1999)
Precio de ida Precio por km
(en euros) (en euros)
Relación Distancia
(en km) 20 40 20 40
Le Havre a:
Lille 310 137 152 0,44 0,49
Lyon 631 247 417 2,56 4,34
Amberes a:
Lille 149 44 72 0,29 0,48
Estrasburgo 511 256 — 0,50 —
Rotterdam a:
Lille 288 129 160 0,45 0,55
Milán 1.034 263 447 0,25 0,43
Precio 20 = Precio total para un contenedor de 20’
Fuente: Grupo Interprofesional Portuario (GIP), febrero de
1999
© Los autores, 2003; © Edicions UPC, 2003.
En cuanto a la reducción de los costes para los
transportes terrestres, resulta de interés reprodu-
cir los datos publicados en 1988 por el Observa-
torio francés de estadísticas del transporte
(OEST), respecto a la oferta comparada, en tér-
minos tarifarios, de la carretera y el ferrocarril
desde distintos puertos europeos (cuadro 16).
Los datos del cuadro 16, referidos a 1988, po-
nen de relieve las posibilidades que ofrece el fe-
rrocarril en determinadas relaciones para las co-
nexiones terrestres. Si se considera un escenario
temporal más próximo –mediados de la década
pasada (1996)– la situación relativa d  los nive-
les de oferta de la carretera y el ferrocarril desde
el puerto de Le Havre a distintas regiones fran-
cesas refleja también la potenciali ad del f rro-
carril (cuadro 17).
En todo caso, resulta indudable que cada puerto
tiene una situación específica que impide gene-
ralizar los resultados a otras terminales. En este
sentido, resulta de interés analizar (cuadro 18)
la oferta de los operadores de transporte combi-
nado desde los puertos de Le Havre, Amberes y
Rotterdam hacia distintas regiones europeas. La
similitud de las distancias terrestres a recorrer
en algunas rel ci n s permite obtener co clu-
siones relevantes respecto a los niveles tarifarios
por kilómetro, desde cada uno de los puertos
mencionados.
Por lo que respecta al papel que desempeña el
ferrocarril en el transporte terrestre de mercan-
cías hacia o desde los puertos, cabe recordar, en
primer lugar, que el volumen de tráfico de estas
características procedente de los contenedores
marítimos no se corresponde, en su totalidad,
con el conjunto del tráfico efectuado en barcos
portacontenedores, debido a la importancia del
tráfico de cabotaje que reagrupa o distribuye
buena parte de los contenedores en otros puer-
tos. A título indicativo la parte de contenedores
en tránsito marítimo era, en la segunda mitad de
la década pasada, del 10% en Bremen, del 15%
en Hamburgo y del 33% en Rotterdam. Para el
conjunto de las mercancías, la figura 13 muestra
la cuota de mercado del ferrocarril para algunos
puertos europeos. Destaca la particip ción de
este modo en el puerto de Dunkerque, con un
55%.
Resulta d  inte és referir el citado porcent j  al
flujo total de mercancías de cada puerto, lo que
proporciona una visión global de los volúmenes
de tráfico que utilizan la vía terrestre ferroviaria
para el transporte de mercancías (cuadro 19). Se
constata que el puerto de Amberes transporta
por ferrocarril, aproximadamente, el mismo vo-
lumen de mercancías que el de Dunkerque, aún
cuando la cuota de mercado de este modo sea
del 17 y el 55%, respectivamente.
En el ámbito específico del tráfico de contene-
dores, la situación es diferente por lo que res-
pecta a la participación del ferrocarril en el pre-
o el ost- encaminamiento de est  tipo de mer-
cancías. Tal como muestra el cuadro 20, el puer-
to alemán de Bremen tiene una cuota de merca-
do del 60%, y es relevante que el puerto de
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de	 mercancías,	 lo	 que	 proporciona	 una	 visión	 global	 del	 tráfico	 que	 utiliza	 la	 vía	
terrestre	ferroviaria	para	el	transporte	de	mercancías.	En	 la	tabla	16	se	muestran	 los	
porcentajes	 para	 distintos	 puertos	 europeos,	 y	 lo	 que	 eso	 supone	 en	 millones	 de	
toneladas	 (para	 el	 año	 2002).	 El	 puerto	 de	 Amberes,	 al	 tener	 mayor	 tráfico	 de	
mercancías	total,	transportaba	un	número	parecido	de	toneladas	por	ferrocarril	que	el	









En	 el	 puerto	de	Bremen,	 a	 finales	 del	 siglo	pasado,	 el	 ferrocarril	 tenía	 una	 cuota	de	
mercado	del	60%,	y	el	puerto	de	Rotterdam,	pese	a	ser	el	mayor	puerto	europeo	en	
tráfico	de	contenedores,	disponía	de	tan	solo	una	cuota	del	16%.	En	 Italia	el	 reparto	
modal	 también	 era	 significativo,	 en	puertos	 como	el	 de	 Trieste,	 La	 Spezia	 y	 Livorno,	
aún	 con	 volúmenes	 de	 contenedores	 pequeños	 respecto	 a	 otros	 puertos	 principales	
europeos.	En	esta	época,	el	puerto	de	Génova	se	encontraba	entre	los	10	con	mayor	
tráfico	de	Europa,	 y	 la	 cuota	de	mercado	del	 ferrocarril	 era	de	 casi	 el	 30%,	un	valor	
muy	 relevante.	 En	 general,	 el	 encaminamiento	 por	 ferrocarril	 de	 las	 mercancías	
contenedorizadas	es	mayor,	en	porcentaje,	que	para	el	total	de	las	mercancía.		
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Cuadro 19. Volúmenes de tráfico por ferrocarril hacia o desde algunos puertos europeos (2002)
Puerto Tráfico total Cuota de mercado Tráfico por
(106 toneladas) del ferrocarril (en %) ferrocarril (en mt)
Amberes 130 17 22
Dunkerque 45,2 55 25
Le Havre 67,5 19 13
Marsella 94 11 10
Rotterdam 323 4 13
Fuente: Elaboración propia con datos de diversas fuentes
Cuadro 20. Participación del ferrocarril en el tráfico de contenedores de algunos puertos europeos (1998)
Encaminamiento por ferrocarril
Puerto Tráfico e Valor
contenedores absoluto
(en millones de TEU) % (núm de TEU)
Rótterdam 6,01 11 660.000
Hamburgo 3,54 31 110.000
Amberes 3,26 8 260.000
Bremen 1,81 60 1.100.000
Le Havre 1,32 18 238.00
Génova 1,26 29 365.000
Marsella 0,66 18 119.000
Livorno 0,53 31 164.000
La Spezia 0,73 35 255.000
Trieste 0,17 55 94.000
Fuente: Elaboración propia con datos de diversas fuentes
Cuadro 21. Objetivos de participación
del ferrocarril en el encaminamiento terrestre
de contenedores desde algunos puertos europeos
Cuota del ferrocarril (en %)
Puerto Futuro
Actual 2005 2010
Amberes 8 15 —
Rotterdam 15 — 20
Le Havre 14 20 —
Fuente: Elaboración propia a partir de datos de Querret
(1999)






especialmente	 para	 el	 tráfico	 de	 contenedores.	 Sin	 embargo,	 las	 expectativas	
planteadas	 se	 han	 alcanzado	en	mayor	 o	menor	medida	 según	el	 puerto	del	 que	 se	






CAPÍTULO	 2.	 LAS	 CONEXIONES	 FERROVIARIAS	 EN	 LOS	
PRINCIPALES	PUERTOS	EUROPEOS			
En	 este	 capítulo	 nos	 centraremos	 en	 analizar	 la	 situación	 actual	 en	 cuanto	 a	 la	
conexión	 ferroviaria	 en	 los	 principales	 puertos	 del	 mundo,	 pero	 centrándonos	
especialmente	 en	 los	 puertos	 europeos.	 Es	 importante	 tener	 en	 cuenta	 también	 la	
potencialidad	 futura	 del	 ferrocarril	 en	 estos	 puertos,	 y	 que	 este	 análisis	 sirva	 de	
ejemplo	e	inspiración	a	la	hora	de	estudiar	la	situación	en	los	puertos	españoles,	que	
se	corresponde	con	el	siguiente	punto	de	este	estudio.		




Como	 ya	 sabemos,	 el	 puerto	 de	 Rotterdam	 (Holanda)	 es	 en	 la	 actualidad	 el	 mayor	









0,24	 a	 6,5	millones	 de	 TEU	 transportados	 de	 1970	 a	 2002.	 En	 el	 presente	 siglo,	 ha	
pasado	de	6,5	millones	de	TEU	en	el	año	2002	a	12,4	millones	en	el	año	2016.		
Teniendo	 en	 cuenta	 estos	 datos	 de	 crecimiento	 del	 tráfico	 marítimo,	 el	 Gobierno	
holandés	decide,	en	1990,	construir	una	línea	ferroviaria	exclusivamente	para	el	tráfico	





Esta	 línea	 se	 ha	 proyectado	 para	 una	 velocidad	 de	 120	 km/h,	 dispone	 de	 una	
capacidad	horaria	de	10	 trenes	por	 sentido	 y	de	una	 capacidad	de	 transporte	de	60	
millones	de	toneladas	al	año.		
La	 cronología	 del	 desarrollo	 y	 construcción	 de	 la	 línea	 hasta	 su	 inauguración	 es	
complicada.	 Las	primeras	 ideas	 sobre	 su	construcción	surgieron	en	 la	 segunda	mitad	
de	 la	 década	 de	 los	 ochenta.	 Un	 comité	 de	 expertos	 consideró	 que	 la	 medida	 era	
imprescindible	 para	 conseguir	 que	 el	 ferrocarril	 jugase	 un	 papel	más	 importante.	 El	
Gobierno	 holandés	 decidió	 la	 construcción	 de	 la	 línea	 en	 1994,	 y	 el	 Parlamento	

























137	 trenes	 al	 día	 en	2016.	 Este	número	 será	 todavía	mayor	una	 vez	 se	 construya	 la	











Cabe	 recordar	 que	 se	 trata	 de	 la	 única	 línea	 ferroviaria	 en	 Europa	 dedicada	
exclusivamente	al	tráfico	de	mercancías,	y	supone	una	conexión	muy	importante	entre	
el	 puerto	 de	 Rotterdam	 y	 su	 hinterland	 (zona	 de	 influencia).	 El	 reparto	 modal	 del	
transporte	 de	 mercancías	 desde	 el	 puerto	 de	 Rotterdam	 indica	 que,	 para	 2016,	 un	
10,4%	de	los	contenedores	que	llegaron	al	puerto	salieron	en	tren.		
La	Betuwe	line	supone,	además,	una	menor	congestión	y	un	mayor	rendimiento	dentro	
del	 puerto	 Rotterdam.	 Esta	 línea	 constituye	 un	 ejemplo	 a	 seguir	 para	 otras	 que	
estudiaremos	más	adelante.		




puerto	 cuenta	 con	 6	 terminales	 de	 contenedores	 deepsea	 (larga	 distancia),	 3	 de	
shortsea	y	24	empty	depots	(para	almacenamiento	de	contenedores	vacíos).	
Más	 de	 250	 conexiones	 internacionales	 por	 ferrocarril	 salen	 y	 entran	 del	 puerto	 de	
















El	 crecimiento	 de	 este	 puerto	 ha	 sido	menor	 que	 el	 de	 Rotterdam,	 o	 al	menos	más	
lento,	pero	muy	significativo	en	cualquier	caso.	En	el	siglo	pasado,	comenzando	en	la	
década	de	 los	70,	el	puerto	de	Amberes	creció	exponencialmente,	multiplicando	por	







































As a result of the deepening of the navigation channel in the 
Western Scheldt it is now possible for ships to sail upriver with 
a maximum draught of 16.0 metres and downriver with a 
maximum of 15.2 metres.
LARGEST CONTAINER CARRIER EVER IN ANTWERP
CALLS BY CONTAINER CARRIERS
LARGER THAN 10,000 TEU
TEU 20,568 TEU 
LOA 399 M
Beam 58.6 M
Maximum draught 16 M 





IN THE HEART OF EUROPE
60 % of European purchasing power is located 
within a radius of 500 kilometres from 
Antwerp.
 Thanks to its location 80 kilometres inland within 
Europe, A twerp offers the fastest and most sustainable connection 
with the European hinterland.
PORT OF ANTWERP    9
RECORD-BREAKING SHIPS IN ANTWERP
LOCATION
Antwerp in Europe
DIMENSION SHIP VALUE DATE
Beam MSC Ditte 59.08 m 4-08-16
Draught Eleonora Maersk 15.6 m 18-02-16
LOA MSC Anna 399.98 m 7-02-17
Gross tonnage Madrid Maersk 212,400 BT 9-06-17
TEU-capacity Madrid Maersk 20,568 TEU 9-06-17
Cargo Bao Guo 163,106 TON 27-04-09























superficie	 de	 12.068	 hectáreas.	 Uno	 de	 los	 puntos	 característicos	 del	 puerto	 de	
Amberes	es	la	extensión	de	su	red	ferroviaria,	constituida	por	1.047	km	de	vías	férreas	
y	 una	 flota	 de	 23	 trenes,	 lo	 que	 lo	 convierte	 en	 el	 segundo	 puerto	 ferroviario	más	
grande	de	Europa,	y	en	un	“hub”	dentro	de	la	red	europea	de	ferrocarriles.	Dicho	de	







Amberes	 conforma	 un	 punto	 central	 para	 tres	 de	 los	 principales	 corredores	
ferroviarios	de	Europa,	que	forman	parte	de	la	red	TEN-T,	como	son	el	corredor	Rhin-









La	 mayor	 limitación	 del	 puerto	 de	 Amberes	 frente	 al	 aumento	 del	 tráfico	 de	
mercancías	ha	sido	 la	conexión	ferroviaria	con	el	centro	de	Europa,	del	mismo	modo	
que	 sucedía	 en	 el	 puerto	 de	 Rotterdam.	 Analicemos	 la	 evolución	 histórica	 de	 este	
problema.		
Durante	 años	 el	 puerto	de	Amberes	 ha	 intentado	que	 se	 construya	una	nueva	 línea	
ferroviaria	 conectando	 con	 Alemania,	 pero	 el	 hecho	 de	 que	 este	 itinerario	 pudiera	
afectar	a	Holanda	dificultaba	la	toma	de	decisiones.		
Existían	 dos	 alternativas	 de	 trazado	 hasta	 Alemania.	 La	 primera	 se	 trata	 de	 la	 más	
recta,	denominada	Eiserner	Rhein	 (Iron	Rhine	en	 inglés),	e	 implicaría	 la	reforma	de	 la	
sección	 ya	 existente	 en	 la	 parte	 belga	 correspondiente	 a	 una	 antigua	 línea	 y	 la	
realización	de	un	nuevo	tramo	en	territorio	holandés.	La	segunda	opción,	denominada	





una	 gran	 terminal	 de	 contenedores.	 La	 relación	 entre	 Amberes	 y	 Duisburgo	 podría	
realizase	en	tres	horas,	sin	necesidad	de	una	estación	de	clasificación	intermedia.		
Sin	embargo,	su	realización	se	ve	frenada	porque	la	línea	entra	en	competencia	con	la	





tráfico.	 El	 acceso	 a	 Duisburg	 era	 más	 corto	 que	 siguiendo	 el	 itinerario	 por	 Aachen,	
reduciendo	el	tiempo	en	al	menos	una	hora.		
































































` 20 million tonnes of freight per year
` 130 loaded goods trains per day
` 23 rail fans
` 7 intermodal terminals 
THE PORT OF ANTWERP AS THE HUB OF 
THE EUROPEAN RAIL NETWORK
177 container shuttles per week to 28 destinations  
in 11 countries
Northern France
24 to 36 hours
Netherlands
6 to 18 hours
Lower Rhine region
18 to 24 hours
Middle Rhine region
24 to 72 hours
Upper Rhine region
72 to 96 hours
Belgium
4 to 18 hours
ANTWERP IN THE HEART 
OF THE EUROPEAN INLAND 
WATERWAY NETWORK
` 97.3 million tonnes of freight
 via Antwerp by barge 
` Average of 950 barge calls per week
` 222 container shuttles per week to 
85 European destinations in 7 countries
` 85 barge operators with frequent
 calls, including 45 container operators
49,300 
BARGES
Smooth flow of barge traffic is ensured thanks to obligatory 
use of AIS (Automatic Identification System) and innovative 






Durante	 el	 año	 2001,	 un	 grupo	 de	 expertos	 formado	 por	 representantes	 de	 los	
gobiernos	de	Bélgica,	Holanda	y	Alemania	concluyó	un	acuerdo	sobre	el	 interés	de	la	
alternativa	Eisener	Rhein	sobre	la	Montzen	Linie.	En	2002,	la	Unión	Europea	consideró	




Roermond,	 desde	 2007.	 Sigue	 existiendo	 un	 proyecto	 de	 construir	 una	 variante,	 en	
paralelo	a	 la	carretera	federal	A52	entre	Roermond	y	Dusseldorf,	y	reactivar	 la	 línea,	
pero	 se	 ha	 visto	 dificultado	 por	 las	 discusiones	 entre	 los	 países	 afectados	 y	 las	
dificultades	para	realizar	esta	inversión.	En	2011,	Alemania	dijo	que	no	se	abordará	el	
proyecto	 en	 los	 próximos	 20	 años,	 y	 un	 informe	 de	 la	 Comisión	 Europea	 de	 2011	










Por	 lo	 tanto,	 la	 ruta	 utilizada	 para	 el	 transporte	 de	 mercancías	 hoy	 en	 día	 entre	
Amberes	y	Alemania	es	la	Montzen	Linie,	que	conecta	la	red	belga	desde	Amberes	con	
la	red	alemana,	en	Aachen	(figura	20).	De	esta	forma	se	evita	cruzar	Holanda,	siendo	









La	 Montzen	 Linie	 (o	 Montzen	 Route)	 fue	 actualizada	 en	 1991	 y	 electrificada	
enteramente	 en	 2008.	 Esta	 línea	 forma	 parte	 del	 corredor	 Rhine-Alpine	 de	 la	 Red	
Transeuropea	de	Transporte	(TEN-T),	de	la	que	hablaremos	más	adelante.		
En	 la	 actualidad,	 existen	 trenes	 directos	 entre	 los	 hubs	 que	 constituyen	 Amberes	 y	






















actualidad,	 por	 detrás	 de	 Rotterdam	 y	 Amberes,	 habiendo	 llegado	 a	 superar	 al	






los	 últimos	 años,	 el	 número	 de	 contenedores	 transportados	 se	 mantiene	
prácticamente	estable.		
El	 puerto	 de	 Hamburgo	 está	 situado	 a	 orillas	 del	 río	 Elba,	 a	 110	 km	 del	 de	 la	
desembocadura	 en	 el	mar	 del	Norte,	 pero	 se	 considera	 un	puerto	marítimo.	 Esto	 le	




un	 tráfico	 ferroviario	 de	 2300	 trenes	 de	 mercancías	 por	 semana.	 Dado	 que	 está	
conectado	con	todos	 los	centros	económicos	de	su	hinterland,	más	de	200	trenes	de	
mercancías	entran	o	salen	del	puerto	cada	día,	lo	que	lo	convierte	en	el	mayor	puerto	
ferroviario	 en	 Europa.	 Esto	 queda	 demostrado	 al	 observar	 el	 reparto	 modal	 de	
transporte	 del	 puerto,	 muy	 superior	 al	 de	 cualquier	 puerto	 analizado	 hasta	 el	












La	 calidad	 de	 las	 infraestructuras	 en	 el	 hinterland	 del	 puerto	 de	 Hamburgo	 es	muy	
positiva.	Es	por	ello	que,	para	distancias	de	más	de	300	km,	en	muchas	rutas	de	Europa	
el	 transporte	 por	 ferrocarril	 es	 claramente	 ventajoso,	 comparado	 con	 el	 transporte	
rodado	 por	 carretera	 y	 en	 barcazas	 por	 las	 vías	 navegables.	 En	 concreto,	 destaca	 el	
ferrocarril	 por	 su	 rapidez,	 sostenibilidad	 al	 transportar	 volúmenes	 grandes	 y	
compactos,	 fiabilidad	 y	 bajo	 impacto	 ambiental,	 entre	 otros.	 Un	 solo	 tren	 de	
transporte	de	mercancías	de	800	metros	puede	transportar	tanto	como	50	camiones.		
Dentro	del	sistema	de	transporte	de	mercancías	por	ferrocarril	en	Alemania,	el	puerto	
de	Hamburgo	 es	muy	 significativo,	 suponiendo	más	 del	 12%	 del	 total	 del	 tráfico	 de	
mercancías.	Más	de	113	compañías	privadas	operan	el	 ferrocarril	desde	el	puerto	de	
Hamburgo.	
La	 figura	 23	 muestra	 las	 conexiones	 semanales	 por	 ferrocarril	 desde	 el	 puerto	 de	



























Dentro	 de	 Alemania	 también	 cabe	 destacar	 el	 puerto	 de	 Bremen/Bremerhaven,	 el	
segundo	más	importante	de	Alemania	y	cuarto	de	Europa,	en	el	puesto	26	del	ranking	
mundial	 con	 un	 tráfico	 de	 5,5	 millones	 de	 TEU	 en	 2016.	 En	 este	 puerto	 el	 reparto	
modal	para	el	ferrocarril	también	es	muy	importante,	suponiendo	un	46%	del	tránsito	
de	 mercancías	 contenedorizadas	 hacia	 el	 interior.	 Forma	 parte,	 además,	 de	 varios	








mundial,	 habiendo	 transportado	 2,5	 millones	 de	 TEU	 en	 2016,	 frente	 a	 los	 1,25	























Con	 respecto	 al	 encaminamiento	 y	 post-encaminamiento	 de	 las	 mercancías	
contenedorizadas	por	ferrocarril,	el	porcentaje	de	reparto	modal	por	ferrocarril	es	de	
algo	 más	 de	 un	 3%	 en	 la	 actualidad,	 para	 el	 puerto	 de	 Le	 Havre.	 En	 2013	 se	
transportaron	83.000	TEU	por	ferrocarril,	suponiendo	un	3,3%,	frente	al	7,9	%	del	año	
2002	 (0,64	millones	 de	 toneladas).	 La	 caída	 del	 transporte	 por	 ferrocarril	 se	 explica	






frecuencias	 de	 transporte	 por	 ferrocarril.	 Entre	 los	 años	 1997	 y	 1998,	 tan	 sólo	 se	
producían	 18	 rotaciones	 semanales	 de	 tren,	 frente	 a	 las	 318	 que	 se	 producían	 en	
Rotterdam,	280	en	Amberes	o	274	en	Hamburgo.	Por	lo	tanto,	podemos	decir	que	el	
puerto	de	Le	Havre	estaba	muy	poco	servido.		
Con	 el	 objetivo	 de	 mejorar	 esta	 participación	 del	 ferrocarril,	 en	 el	 año	 1998	 se	
desarrolló	la	iniciativa	conocida	como	“Puerto	2000”.	Los	principales	objetivos	de	esta	
actuación	 fueron	 mejorar	 la	 accesibilidad	 marítima	 al	 puerto	 de	 barcos	
portacontenedores	 con	 capacidad	 de	 hasta	 8.000	 TEU,	 independientemente	 de	 la	
marea;	 mejorar	 los	 tratamientos	 logísticos	 para	 reducir	 el	 tiempo	 de	 espera	 de	 los	
buques,	 y	 mejorar	 los	 accesos	 terrestres,	 especialmente	 los	 relacionados	 con	 el	
ferrocarril.		
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HAROPA Le HAvre ROuen PAris
Container Terminal  
Cruise Terminal 
 Ro-Ro terminal
Dry bulk terminal 
Liquid bulk terminal 
Ferry terminal  
River-sea terminal
Other diversified activities 




Las	 obras	 de	 esta	 iniciativa	 incluyeron	 4	 km	 de	 muelles	 suplementarios,	 dedicados	
exclusivamente	al	 tráfico	de	contenedores.	Fue	 inaugurado	en	su	totalidad	en	el	año	
2006,	 e	 hizo	 posible	 duplicar	 la	 capacidad	 de	 transporte	 del	 puerto,	 hasta	 los	 3	
millones	 de	 TEU.	 	 La	 terminal	 multimodal	 de	 Puerto	 2000	 está	 en	 la	 actualidad	 en	
pleno	funcionamiento,	y	el	40	%	de	los	contenedores	se	manejan	por	río	y	un	60%	por	
ferrocarril.	Además,	a	mediados	de	2015	se	inauguró	la	mayor	plataforma	multimodal	







vagones	 convencionales.	 Sin	 embargo,	 esta	 línea	 de	 mercancías	 estaba	 muy	
congestionada,	por	lo	que	parece	que	la	solución	a	la	falta	de	capacidad	sería	una	línea	
dedicada	exclusivamente	al	 tráfico	de	mercancías.	 En	 aquel	momento	 ya	existía	una	
vía	exclusiva	para	mercancías,	discurriendo	por	Amiens,	Reims	y	Metz	hacia	Alemania	
(sin	pasar	por	París).	Para	utilizar	esta	línea,	sería	preciso	reacondicionarla	y	finalizar	la	









puerto	 de	Marseille-Fos	 conectando	 con	 la	 terminal	 de	 Dijon	 y	 directamente	 con	 la	








podemos	 afirmar	 que	 todos	 ellos	 han	 dado	 y	 dan	 la	 importancia	 que	 se	merece	 al	
ferrocarril	 como	 modo	 de	 transporte	 para	 el	 encaminamiento	 de	 las	 mercancías,	 y	


























Históricamente,	 el	 puerto	 de	 Génova	 ha	 sido	 uno	 de	 los	 puertos	 italianos	 más	
importantes	del	Mediterráneo,	junto	con	los	de	La	Spezia	o	Livorno.	A	mediados	de	los	
años	90,	este	puerto	movía	310.000	TEU.	Sin	embargo,	en	esta	época	empezó	a	crecer	








1995	 0,23	 	 2010	 2,85	
1996	 0,57	 	 2011	 2,3	




1998	 2,12	 	 2013	 3,09	
1999	 2,25	 	 2014	 2,97	
2000	 2,65	 	 2015	 2,55	
2001	 2,49	 	 2016	 2,8	





ya	 hemos	 comentado,	 es	 muy	 positiva	 para	 el	 tráfico	 de	 mercancías	 con	 Oriente.	
Además,	de	cara	a	encaminar	dichas	mercancías	hacia	Europa,	el	plazo	de	tiempo	es	
menor	al	ahorrar	días	de	navegación	hasta	los	puertos	del	norte	de	Europa.	La	figura	
26	 muestra	 la	 comparación,	 en	 tiempo,	 entre	 encaminar	 una	 mercancía	 desde	 el	
Extremo	 Oriente	 hasta	 el	 sur	 de	 Alemania	 a	 través	 de	 los	 puertos	 de	 Gioia	 Tauro,	
Rotterdam	y	Hamburgo.	 Se	 deduce	que,	 aunque	el	 encaminamiento	 terrestre	 desde	
Gioia	 Tauro	 sea	 un	 día	 más	 largo,	 esto	 compensa	 con	 los	 días	 de	 navegación	
suplementarios	 que	 serían	 necesarios	 para	 la	 navegación	 hasta	 Rotterdam	 o	
Hamburgo.	Por	lo	tanto,	demuestra	la	potencialidad	del	puerto	de	Gioia	Tauro	en	estas	
rutas.	






La	 principal	 terminal	 de	 contenedores	 de	 Gioia	 Tauro	 se	 denomina	 Medcenter	
Container	Terminal	(MCT	S.p.A.),	y	tiene	una	capacidad	de	4,2	millones	de	TEU	al	año.	
Sin	embargo,	el	encaminamiento	de	mercancías	contenedorizadas	desde	esta	terminal	
por	 ferrocarril	 es	 inexistente,	 según	 los	 datos	 del	 propio	 puerto.	 Sí	 se	 movían	
48 Transporte marítimo y ferrocarril
POTENCIALIDAD DEL PUERTO DE GIOIA TAURO EN EL TRANSPORTE
DE MERCANCÍAS ENTRE EL SUR DE ALEMANIA Y EL SUDESTE ASIÁTICO
Fuente: M. Pessano (2001) Fig. 32
ANÁLISIS COMPARATIVO DEL TRANSPORTE MARÍTIMO Y TERRESTRE
ENTRE MILÁN Y GÉNOVA
Fuente: E. Carra (2000) Fig. 33






terminal,	 lo	 que	 ha	 supuesto	 una	 reurbanización	 de	 las	 plataformas	 de	 ferrocarril	
existente	(finalizado	en	2018).		
Existen,	 sin	 embargo,	 planes	 para	 mejorar	 los	 servicios	 ferroviarios	 del	 puerto.	 En	
concreto,	 optimizar	 la	 red	 de	 conexión	 del	 puerto	 a	 los	 sistemas	 intermodales	 de	




de	 Europa,	 con	 valores	 de	 tráfico	 de	 contenedores	 similares	 a	 los	 de	 Barcelona.	 La	
principal	terminal	de	contenedores	del	puerto	se	denomina	PSA	Voltri-Prà,	inaugurada	




conexiones	 intermodales	 del	 puerto	 de	 Génova	 hacia	 los	 mercados	 del	 centro	 de	







la	 construcción	 de	 una	 nueva	 terminal	 de	 contenedores,	 a	 cargo	 de	 Calata	 Bettolo.	
Tendrá	una	 capacidad	de	550.000	TEU	al	 año,	 pudiendo	 llegar	 a	 750.000	TEU	en	un	
futuro,	 con	 sinergias	 operativas	 entre	 todas	 las	 compañías	 que	 gestionan	 en	 el	 área	
(entre	ellas,	MSC).	Está	programado	que	esta	nueva	terminal	se	inaugure	en	2019.		





con	 los	 puertos	 de	 Vado	 Ligure,	 Savona	 y	 Prà,	 denominada	 Autoridad	 del	 Sistema	
Portuario	 del	 Mar	 Ligure	 Occidental.	 Las	 líneas	 ferroviarias	 que	 conectan	 Génova	 y	
Savona	con	la	red	europea	deben	atravesar	los	montes	que	separan	los	puertos	de	la	













Dentro	 de	 estos	 trabajos,	 está	 en	 construcción	 una	 nueva	 línea	 ferroviaria	 de	 altas	
prestaciones,	 con	 una	 longitud	 de	 53	 km,	 37	 de	 los	 cuales	 serán	 en	 túnel,	 hasta	 la	
conexión	 con	 la	 línea	 Turín-Milán	 (figura	 27).	 Esta	 línea	 conecta	 Génova	 con	
Tortona/Nova	Ligure,	se	conoce	como	el	Terzo	Valico	dei	Giovi	y	está	en	construcción	
desde	 2013,	 prevista	 su	 finalización	 para	 2021.	 Su	 puesta	 en	 servicio	 facilitará	 la	





Por	 último,	 cabe	 comparar	 estos	 dos	 puertos	 italianos	 que	 hemos	 comentado	 y	 la	
posible	competencia	entre	ellos.	De	cara	a	la	potencialidad	de	Gioia	Tauro	y	Génova	en	
el	transporte	de	mercancías	desde	el	Extremo	Oriente	al	sur	de	Alemania	o	el	centro	





Gioia	 Tauro,	 en	 la	 actualidad	 parece	 preferible	 la	 segunda	 opción.	 Sin	 embargo,	








los	 principales	 puertos	 europeos,	 que	 servirán	 para	 el	 tráfico	 de	 mercancías	
contenedorizadas	desde	los	mismos	a	otros	puntos	del	continente.		
La	 mayor	 parte	 de	 los	 corredores	 ferroviarios	 que	 conectan	 los	 mayores	 puertos	




comunicación	de	personas	y	mercancías	a	 lo	 largo	de	 la	Unión	Europea.	El	programa	
TEN-T	fue	establecido	para	apoyar	 la	construcción	y	 la	mejora	de	 las	 infraestructuras	





algunas	 infraestructuras.	 El	 proyecto	 fue	 inicialmente	 gestionado	 por	 la	 “Agencia	
Ejecutiva	 para	 la	 Red	 Transeuropea	 de	 Transporte”	 (Trans-European	 Transport	






En	 el	 año	 2013	 se	 definieron	 los	 9	 corredores	 prioritarios	 de	 la	 red,	 algunos	 de	 los	
cuales	ya	hemos	mencionado	por	su	relación	con	los	principales	puertos	europeos.	En	
este	 punto,	 comentaremos	 todos	 los	 que	 resultan	 interesantes	 por	 su	 conexión	 con	




En	 2014,	 la	 Agencia	 Ejecutiva	 de	 la	 red	 Transeuropea	 de	 Transporte	 (TEN-T	 EA)	 se	
convirtió	en	la	Innovation	and	Networks	Executive	Agency	o	INEA,	pero	manteniendo	la	
gestión	 del	 programa	 del	 mismo	 modo.	 Esta	 agencia	 también	 se	 encarga	 de	
implementar	otros	programas	de	 la	Unión	Europea	 como	Connecting	Europe	Facility	
(CEF).	 Se	 trata	 de	 un	 instrumento	 de	 financiación	 para	 promover	 el	 crecimiento,	 el	
empleo	 y	 la	 competitividad	 a	 través	 de	 inversiones	 específicas	 en	 infraestructuras	 a	
nivel	europeo.	Apoya	el	desarrollo	de	redes	transeuropeas	interconectadas	de	manera	
eficiente,	sostenibles	y	de	alto	rendimiento	en	los	ámbitos	del	transporte,	la	energía	y	
















ferroviarios,	 lo	 cual	 indica	 la	 alta	 prioridad	 de	 los	 modos	 de	 transporte	 más	
respetuosos	 con	 el	 medio	 ambiente.	 Uno	 de	 estos	 proyectos,	 que	 ya	 hemos	
comentado,	es	la	Betuwe	Line.	Discurre	entre	Rotterdam	y	la	frontera	alemana,	y	ya	ha	
sido	completada.		
Las	 directrices	 de	 la	 red	 TEN-T	 indican	 unos	 parámetros	 técnicos	 para	 las	
infraestructuras	 que	 se	 consideran	 requisitos	 a	 la	 hora	 de	 completar	 un	 corredor.	
Respecto	al	 ferrocarril,	estos	parámetros	 incluyen:	equipación	con	el	sistema	ERTMS,	
interoperabilidad	y	electrificación	de	toda	la	red.	Respecto	al	transporte	de	mercancías	
en	 particular,	 que	 es	 el	 tema	 que	 nos	 ocupa,	 se	 añade	 además	 una	 velocidad	 de	 al	
menos	100	km/h	en	las	líneas,	carga	por	eje	de	al	menos	22,5	toneladas,	posibilidad	de	
circulación	de	trenes	de	740	m	de	longitud	y	conexión	con	nudos	intermodales.	Dentro	
de	 cada	 corredor,	 se	 analizará	 la	 compleción	 de	 estos	 requisitos,	 observando	
principalmente	las	carencias	a	este	respecto	en	el	sistema	ferroviario	español.	





para	 un	 transporte	 de	 mercancías	 competitivo.	 Este	 reglamento,	 publicado	 por	 el	







Seis	de	 los	nueve	corredores	están	operativos	desde	 finales	de	2013,	y	 los	 restantes	
desde	 2015.	 La	 implementación	 de	 un	 corredor	 implica,	 de	 acuerdo	 con	 el	
Reglamento,	establecer	 la	estructura	del	 gobierno	del	 corredor,	designar	 las	 líneas	 y	






A	continuación,	 comentaremos	 los	 corredores	pertenecientes	a	 la	Core	Network	que	
más	nos	 interesan,	 por	 incluir	 dentro	de	 su	 trazado	 alguno	de	 los	 puertos	 europeos	
comentados,	 o	 los	 puertos	 españoles	 que	 estudiaremos.	 Dentro	 de	 cada	 corredor,	
como	 es	 lógico,	 nos	 centraremos	 en	 las	 líneas	 ferroviarias	 para	 el	 transporte	 de	
mercancías	 (tanto	 convencionales	 como	 de	 alta	 velocidad),	 y	 especialmente	 las	 que	
están	conectadas	con	los	principales	puertos	en	tráfico	de	contenedores.	Coincidirán,	








que	 conecta	 los	 principales	 puertos	 del	mar	 del	Norte,	 en	Bélgica	 y	Holanda,	 con	 el	
puerto	mediterráneo	de	Génova.	Además,	el	corredor	cruza	algunas	de	las	áreas	más	
densamente	 pobladas	 y	 potencias	 económicas	 de	 Europa.	 La	 figura	 30	 refleja	 el	
trazado	de	 las	 líneas	 ferroviarias	de	este	 corredor	 (completadas	o	en	proyecto),	que	






puertos	 de	 Rotterdam,	Amberes	 y	Génova.	 En	Holanda,	 parte	 de	 Rotterdam	 y	 otros	
puertos	 como	 Middelbur	 o	 Haarlem,	 uniéndose	 en	 una	 rama	 común	 próxima	 a	 la	




trazado	de	 la	Montzen	Linie,	desde	Amberes	a	 la	 frontera	alemana,	 línea	que	hemos	
comentado	al	hablar	de	este	puerto.		
Ya	 en	 Alemania,	 la	 línea	 proveniente	 de	 Holanda	 conecta	 con	 la	 gran	 terminal	 de	
Duisburgo,	 continuando	 por	 Dusseldorf	 hasta	 Colonia,	 donde	 se	 une	 con	 la	 línea	
proveniente	 de	 Bélgica.	 La	 línea	 se	 dirige	 a	 continuación	 en	 dirección	 sur,	 cruzando	







es	 importante	 destacar	 el	 desarrollo	 de	 dos	 grandes	 infraestructuras,	 como	 son	 el	
túnel	de	Gotthard	(o	San	Gotardo)	y	el	túnel	de	Lötschberg,	ambos	en	Suiza	(también	
representados	en	 la	 figura	31).	 Este	último	 fue	 inaugurado	en	2007.	 El	 túnel	 de	 San	
Gotardo	constituye	el	tren	ferroviario	más	largo	del	mundo	(57	km)	y	su	construcción	
ya	ha	finalizado	(inaugurado	en	2016).	Pertenece	al	eje	ferroviario	Zúrich-	Milán,	en	el	
que	 se	 incluyen	 también	 los	 túneles	 de	 Zimmerberg	 y	 Monte	 Ceneri.	 Falta	 por	
construir	este	último,	prevista	su	finalización	para	2020.	El	eje	completo	facilita	el	paso	
por	 los	 Alpes,	 estableciendo	 una	 ruta	 directa	 apta	 para	 trenes	 de	 alta	 velocidad.	 El	
tiempo	de	viaje	de	Zúrich	a	Milán	pasará	de	casi	cuatro	horas	a	dos	horas	y	media.		







Con	 respecto	 a	 los	 objetivos	 técnicos	 de	 la	 red	 TEN-T,	 el	 12%	 de	 la	 infraestructura	




el	 plan	 de	 trabajo	 del	 mismo	 publicado	 en	 2016.	 Las	 principales	 actuaciones	
planteadas	 dentro	 del	 corredor	 en	 el	 futuro	 próximo	 afectan,	 por	 tanto,	 a	 estos	













Este	 corredor	 se	 extiende	 desde	 el	 puerto	 de	 Edimburgo,	 la	 capital	 Escocesa,	 en	 el	
norte,	hasta	el	puerto	de	Marsella	en	el	sur	de	Francia;	pasando	por	Irlanda,	Inglaterra,	
los	Países	Bajos	y	Paris,	para	continuar	bordeando	la		frontera	Francia/Alemania	hasta	
el	 sur,	 pasando	 por	 Estrasburgo	 y	 Basel.	 Una	 vez	 completado,	 el	 corredor	 ofrecerá	
conexiones	 importantes	entre	 los	puertos	del	Mar	del	Norte	y	 los	puertos	del	sur	de	
Francia.	 También	 mejorarán	 los	 enlaces	 entre	 las	 Islas	 Británicas	 y	 la	 Europa	
Continental.	
Dentro	 de	 las	 conexiones	 ferroviarias	 de	 este	 corredor	 de	 la	 red	 TEN-T	 (Figura	 33,	
alcanzadas	 o	 en	 proyecto),	 nos	 interesan	 especialmente	 las	 conexiones	 entre	 los	
principales	 puertos	 holandeses	 y	 belgas,	 como	 son	 Rotterdam	 y	 Amberes,	 y	 la	
conexión	 con	 Francia	 hasta	 Paris	 (que	 forma	 parte	 del	 eje	 del	 puerto	 de	 Le	 Havre,	
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4 Capacity issues  
As already stated the Corridor's infrastructures present high level of development and 
of compliance with TEN-T standards. But at the same time they face one of the 
highest traffic flows of passenger and goods in Europe, resulting in important capacity 
bottlenecks. Often, capacity restrictions and congestion have been detected in and 
around the urban nodes and agglomerations; both for rail and road (cf. Figure 4). 
Figure 4: Capacity issues for rail and road 2015 
 
Railways 
In Germany, noticeable capacity issues have been identified in particular in the 
following sections and nodes: 
• Emmerich – Oberhausen; 
• Köln - Mainz; 
• Rhein/Main – Rhein/Ne kar, including no es of Frankfurt and Mannheim; 
• Karlsruhe – Basel; 
In the Netherlands the capacity on the line from Amsterdam to Arnhem via Utrecht is 
identified as critical. The Meteren freight line is highly utilised and would require 
additional capacity or a bypass. Between Zevenaar and Oberhausen there are 
prevalent capacity issues and the third track is needed; the construction phase itself 
causes bottlenecks due to limited availability of a second track. Diversionary routes 
are therefore needed, in particular during the construction phase of the third track. 
In Belgium a large flow of domestic and international rail traffic is dependent on the 
capacity of the railway link between Brussels-South and Brussels-North. This link, 






























Rhein/Main – Rhein/Neckar 
(incl. Frankfurt & Mannheim)
Cologne – Mainz 
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HAROPA).	 Son	 las	 conexiones	más	 relevantes	de	 cara	 al	 tráfico	por	 ferrocarril	 de	 las	
mercancías	contenedorizadas	desde	estos	puertos.	
Respecto	a	la	conexión	ferroviaria	entre	los	puertos	de	Rotterdam	y	Amberes,	está	en	
proceso	 de	 mejora	 la	 línea	 ferroviaria	 para	 el	 tráfico	 de	 mercancías,	 prevista	 su	
finalización	para	2020.	Esto	mejorará	 la	capacidad	de	 la	 línea,	y	permitirá	el	paso	de	
trenes	 de	 740	 m	 y	 la	 implementación	 del	 sistema	 ERTMS	 (ambos	 objetivos	 de	 los	
corredores	TEN-T).	
Dentro	 de	 las	 conexiones	 exitosas	 de	 este	 corredor	 cabe	destacar	 la	 conexión	 entre	
Londres-Paris-Bruselas-Köln-Amsterdam,	 que	 incluye	 el	 Eurotúnel,	 e	 impulsó	
fuertemente	el	reparto	modal	hacia	el	ferrocarril.	También	es	importante	la	conexión	
desde	el	este	de	Francia	a	Suiza	y	Alemania,	con	el	proyecto	Rhine-Rhone.	 Incluye	 la	







Las	 principales	 conexiones	 ferroviarias	 a	 mejorar	 dentro	 de	 este	 corredor	 TEN-T	




implementado	 en	 2013,	 y	 podemos	 observar	 que	 su	 extensión	 es	menor	 que	 la	 del	









Sin	 embargo,	 el	 corredor	 presenta,	 al	 igual	 que	 el	 anterior,	 algunos	 puntos	 que	 se	
consideran	 cuellos	 de	 botella	 para	 el	 tránsito,	 lo	 que	 representa	 un	 problema	 de	
capacidad	de	 la	 línea.	 Se	 recogen	 en	 la	 figura	 35.	 Para	 algunos	 de	 estos	 puntos	 hay	
planes	de	mejora,	como	puede	ser	el	nodo	ferroviario	de	Lyon,	pero	para	otros	puntos,	
dentro	de	Bélgica	principalmente,	no	hay	planes	de	mejora	hasta	2020.		
Con	 respecto	 a	 los	 objetivos	 técnicos	 para	 el	 ferrocarril	 que	 establece	 la	 red	 TEN-T,	
recordemos	que	se	trata	principalmente	de	la	implantación	del	sistema	ERTMS	en	todo	
el	trazado,	la	posibilidad	de	circulación	de	trenes	de	740	m	y	una	velocidad	de	trenes	




en	 Inglaterra.	 Por	 último,	 respecto	 a	 la	 longitud	 de	 los	 trenes,	 en	 la	 práctica	 está	
























(conectada	 con	 Alemania	 mediante	 un	 túnel).	 Esto	 evitará	 el	 cuello	 de	 botella	
existente	 actualmente	 en	 esta	 frontera,	 reduciendo	 el	 tiempo	 de	 transporte	 de	
mercancías	entre	Copenhague	y	Hamburgo	en	aproximadamente	dos	horas.		
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2.4.2 Bottleneck description 
 
RFC North Sea-Mediterranean calls “bottleneck” all rail sections where it has identified a 
capacity problem. Typically, this means that it is difficult to elaborate a train path if this path 
crosses one of these bottlenecks during peak hours. 
 
In total, RFC North Sea-Mediterranean has identified the bottlenecks ( ) which are 






El	 túnel	de	base	de	Brenner	es	un	 túnel	 ferroviario	proyectado	a	 través	del	Paso	de	
Brenner	 en	 los	 Alpes,	 conectando	 la	 ciudad	 austriaca	 de	 Innsbruck	 con	 la	 localidad	
italiana	de	Fortezza.	Con	55	km	de	longitud,	será	el	segundo	túnel	ferroviario	más	largo	
del	mundo,	por	detrás	del	de	San	Gotardo,	ya	comentado.	Su	construcción	comenzó	
en	 2006	 y	 se	 estima	 su	 finalización	 para	 2025.	 Permitirá	 la	 circulación	 de	 trenes	 de	







de	Gioia	Tauro,	 con	Roma	y	el	 centro	de	Alemania,	pasando	por	Múnich,	Berlín	 y	el	
puerto	de	Hamburgo.		
Una	 de	 las	 grandes	 actuaciones	 de	 este	 corredor,	 ya	 realizadas,	 es	 la	 línea	 de	 alta	
velocidad	 entre	Milán-Roma-Nápoles,	 que	 entró	 en	 funcionamiento	 en	 2009,	 con	 la	
compleción	del	tramo	entre	Bolonia	y	Florencia.	El	tiempo	de	viaje	entre	Milán	y	Roma	
se	 redujo	 en	más	 de	 dos	 horas.	 Dentro	 de	 este	 corredor	 no	 se	 incluye	 la	 conexión	










mismo	nombre,	Scandinavian-	Mediterranean.	El	mapa	de	 las	 líneas	se	observa	en	 la	
figura	 37.	 Hay	 algunas	 variaciones	 respecto	 a	 la	 red	 TEN-T,	 puesto	 que	 no	 incluye	





El	 reparto	modal	 para	 tráfico	 de	mercancías	 en	 este	 corredor	 indica	 que	 el	 24%	 se	
transportan	por	ferrocarril,	según	datos	de	2017.		
De	 acuerdo	 con	 las	 objetivos	 técnicos	 de	 las	 redes	 TEN-T	 para	 ferrocarril	 ya	
comentados,	en	este	corredor	tan	solo	el	5%	del	trazado	dispone	del	sistema	ERTMS,	
el	93%	permite	la	circulación	a	más	de	100	km/h,	el	94%	permite	una	carga	por	eje	de	





Dentro	 de	 los	 cuellos	 de	 botella	 aún	 presentes	 en	 el	 corredor,	 más	 allá	 de	 los	










un	 corredor	muy	 importante	desde	el	punto	de	vista	 intermodal.	Desde	el	punto	de	













relación	 al	 puerto	 de	 Bilbao);	 y	 la	 línea	 de	 alta	 velocidad	 entre	 Burdeos	 y	 Tours,	 en	
Francia,	operativa	desde	2017.		
Sin	 embargo,	 dentro	 del	 corredor	 faltan	 numerosas	 conexiones	 por	 realizar,	 que	
afectan	 a	 cuellos	 de	 botella	 del	 mismo,	 como	 es	 la	 conexión	 transfronteriza	 entre	
Lisboa	y	Madrid.	Tampoco	se	ha	completado	 la	conexión	Oporto-Valladolid,	por	falta	
de	 electrificación	del	 tramo	español,	 y	 existen	problemas	de	 interoperabilidad	 entre	
San	 Sebastián	 y	 Burdeos	 (por	 ancho	 de	 vía,	 electrificación,	 señalética	 y	 largo	 de	









corredor	 Atlántico	 se	 corresponde	 con	 el	 corredor	 ferroviario	 para	 mercancías	 RFC	
número	 4,	 del	 mismo	 nombre,	 establecido	 en	 2013.	 El	 trazado	 del	 mismo,	
especificando	los	tipos	de	vía	(ancho	y	electrificación),	se	refleja	en	la	figura	39.	En	este	





Este	 corredor,	 que	 incluye	 más	 de	 6.200	 km	 de	 líneas,	 incluye	 características	 muy	
heterogéneas	de	la	 infraestructura	ferroviaria,	como	ya	hemos	comentado.	Aparecen	
vías	 con	 ancho	 europeo	 y	 ancho	 ibérico,	 en	 vía	 doble	 o	 única,	 tramos	 aún	 sin	
electrificar,	 varios	 sistemas	 de	 señalización	 y	 carga	 máxima	 muy	 variable	 en	 la	 red	




redes	 TEN-T	 de	 los	 que	 ya	 hemos	 hablado.	 En	 este	 caso,	 el	 largo	 de	 los	 trenes	 está	
limitado	a	500	m	en	Portugal,	de	550	a	600	m	en	España,	750	m	en	Francia	y	740	m	en	












Electriﬁed iberian track 25 000V~
Electriﬁed iberian track 3 000V CC
Electriﬁed UIC track 1 500V CC
Electriﬁed UIC track 15 000V~
Electriﬁed UIC track 25 000V~
Non-electriﬁed UIC track
Freight transshipment | changing boggies































































para	2030.	Tan	solo	un	12%	de	 la	 red	dispone,	por	el	momento,	del	 sistema	ERTMS.	
Por	 el	 contrario,	 en	 un	 96%	 del	 trazado	 es	 posible	 la	 circulación	 de	 trenes	 de	
mercancías	a	velocidades	por	encima	de	los	100	km/h,	y	el	100%	permite	una	carga	de	
22,5	toneladas	por	eje.		
Con	 respecto	 al	 futuro	 del	 corredor,	 la	 interoperabilidad,	 notablemente	 relacionada	





los	 Alpes.	 Su	 recorrido	 comprende	 desde	 los	 puertos	 del	 Mediterráneo	 en	 España	
hasta	 la	 frontera	entre	Ucrania	y	Hungría,	 siguiendo	 la	 línea	de	 la	 costa	de	España	y	
Francia,	y	cruzando	los	Alpes	hacia	el	este	por	Italia,	Eslovenia	y	Croacia,	hasta	cruzar	
Hungría	para	acabar	en	Ucrania.	Se	trata	principalmente	de	un	corredor	de	carretera	y	
ferrocarril,	 y	 proporciona	 una	 conexión	 intermodal	 para	 los	 puertos	 del	 oeste	 del	
Mediterráneo	con	el	centro	de	la	Unión	Europea,	además	de	conectar	de	este	a	oeste	
los	 países	 del	 sur	 de	 Europa,	 contribuyendo	 a	 un	 cambio	 modal	 de	 la	 carretera	 al	






conecta	 los	 tres	 primeros	 puertos	 en	 tráfico	 de	 contenedores:	 Algeciras,	 Valencia	 y	







Dentro	 de	 el	 trazado	 de	 este	 corredor,	 se	 incluye	 la	 conexión	 con	 alta	 velocidad	 de	
Madrid	 y	 Barcelona	 (operativa	 desde	 2008),	 y	 la	 prolongación	 de	 la	 misma	 desde	
Barcelona	 hacia	 Francia,	 por	 Perpignan	 y	 Figueras.	 Un	 túnel	 en	 la	 frontera	 francesa	




Un	 tramo	 importante	 dentro	 de	 este	 corredor	 es	 la	 nueva	 conexión	 en	 la	 frontera	
entre	 Francia	 e	 Italia,	 el	 trazado	 Lyon-Turín,	 todavía	 en	 proyecto.	 Otras	 conexiones	




RFC	 número	 6,	 del	 mismo	 nombre,	 establecido	 en	 2013.	 El	 trazado	 del	 mismo,	
especificando	 los	 tipos	 de	 vía	 (ancho	 y	 electrificación),	 se	 refleja	 en	 la	 figura	 41.	De	






implementación	en	2013,	 en	el	 año	2016	 se	 extendió	 con	 la	 inclusión	de	Croacia.	 El	












internacional	por	 la	 red	española,	 lo	que	posibilitará	el	 reparto	modal	del	 transporte	
de	mercancías	por	ferrocarril	frente	a	la	carretera.		
La	implementación	del	sistema	ERTMS	incluye	las	líneas	de	alta	velocidad	de	España	e	
Italia,	 así	 como	 algunas	 transfronterizas	 con	 Francia	 y	 Hungría.	 En	 Eslovenia,	
comprende	el	89%	del	corredor.	El	total	supone	un	16%	del	corredor.	El	largo	de	trenes	
de	 740	 m	 solo	 es	 posible	 en	 Francia	 y	 en	 mitad	 de	 la	 red	 húngara,	 así	 como	 una	
pequeña	parte	de	España	y	Eslovenia,	suponiendo	un	23%	del	total	de	la	red.	El	peso	
por	eje	de	22,5	toneladas	es	admisible	en	todos	los	tramos	en	España,	Francia,	Italia	y	






esta	 frontera.	 Se	 espera	 la	 compleción	 de	 esta	 sección	 para	 2030.	Otras	 conexiones	
transfronterizas	 en	 la	 parte	 este	 del	 corredor	 también	 serán	 imprescindibles.	 De	
nuevo,	 de	 cara	 a	 la	 interoperabilidad	 futura	 serán	 importantes	 los	 proyectos	 de	















Dentro	 de	 los	 principales	 puertos	 europeos	 que	 hemos	 comentado,	 éste	 no	 es	 tan	
relevante,	ya	que	solo	afecta	al	puerto	de	Hamburgo,	y	todo	su	trazado	se	encuentra	
alejado	 de	 España.	 Además,	 faltan	 por	 desarrollar	muchas	 conexiones	 del	 corredor,	
incluidas	 conexiones	 transfronterizas	 y	 sistemas	 de	 gestión	 del	 transporte	 por	
ferrocarril.		
El	 corredor	 TEN-T	 se	 corresponde	 con	 el	 corredor	 ferroviario	 para	 el	 transporte	 de	
mercancías	RFC	número	7,	del	mismo	nombre	(Figura	43),	operativo	desde	2013	y	con	
un	 trazado	 muy	 similar.	 La	 implementación	 es	 todavía	 escasa,	 pero	 el	 objetivo	 es	





En	 2016	 se	 declaró	 la	 intención	 de	 eliminar	 cuellos	 de	 botella	 y	 facilitar	 el	 tráfico	
internacional	 de	 ferrocarriles	 entre	 Austria,	 Bulgaria,	 República	 Checa,	 Alemania,	
Grecia,	 Hungría,	 Rumanía	 y	 Eslovaquia.	 El	 principal	 objetivo	 era	 reducir	 el	 tiempo	
medio	 para	 cruzar	 la	 frontera	 de	 los	 trenes	 de	 mercancías,	 con	 un	 objetivo	 de	 un	
máximo	de	dos	horas	de	tiempo	de	espera,	y	espera	conseguirse	durante	el	año	2018.		
Con	respecto	a	los	objetivos	técnicos	de	la	infraestructura	ferroviaria	de	la	red	TEN-T,	
aún	 no	 se	 cumplen	 en	 partes	 considerables	 del	 corredor,	 especialmente	 en	 lo	 que	
respecta	al	 sistema	ERTMS.	Con	 respecto	a	 la	 velocidad	operacional,	 carga	por	eje	 y	
electrificación,	 en	 no-cumplimento	 en	 el	 corredor	 es	 de	 alrededor	 del	 20%.	 Sin	
embargo,	un	87%	de	la	red	no	dispone	de	ERTMS.	





RFC OEM runs in the following 8 countries: Germany, Czech Republic, Slovakia, Austria, 
Hungary, Romania, Bulgaria and G ee e, between the cities of 
Wilhelmshaven/Bremerhaven/Hamburg/Rostock–Dresden–Prague–Vienna/Bratislava–
Budapest–Vidin–Sofia–Thessaloniki–Athens–Patras as well as Budapest–Bucharest–Constanta 





Relacionado	 con	 los	 problemas	 de	 capacidad	 en	 algunos	 tramos	 del	 corredor,	 cabe	






Norte,	 situados	 en	 el	 norte	 de	 Alemania,	 Bélgica	 y	 Holanda.	 Conecta,	 por	 tanto,	 los	
grandes	puertos	 ya	 comentados	del	mar	del	Norte	 como	son	Rotterdam,	Amberes	 y	
Hamburgo;	 con	 puertos	 de	 los	 países	 bálticos.	 La	 figura	 44	 muestra	 el	 trazado	






trata	 de	 una	 vía	 férrea	 	 de	 ancho	 internacional	 que	 conectará	 Estonia,	 Letonia	 y	
Lituania	 con	 Polonia.	 Proporcionará	 servicios	 de	 pasajeros	 y	mercancías	 entre	 estos	
países,	mejorando	la	conexión	ferroviaria	entre	Europa	Central	y	el	norte	de	Europa.	La	
línea,	 de	 doble	 vía	 y	 alta	 velocidad,	 se	 halla	 todavía	 en	 proyecto,	 pero	 se	 espera	 el	
inicio	de	su	construcción	para	antes	de	2020.	Conectará	de	forma	directa	Tallin	con	la	
frontera	entre	Lituania	y	Polonia.	En	la	actualidad,	el	largo	de	las	vías	existentes	es	de	
1.200	 km	 por	 la	 ruta	más	 corta	 de	 Tallin	 a	 Varsovia,	 pero	 se	 usan	 diferentes	 vías	 y	
sistemas	de	operación	en	las	líneas.		
El	 corredor	 TEN-T	 se	 corresponde	 con	 el	 corredor	 ferroviario	 para	 el	 transporte	 de	
mercancías	RFC	número	8,	del	mismo	nombre	(Figura	43),	operativo	desde	2015.	En	la	
figura	45	podemos	observar	el	trazado	del	corredor,	más	limitado	que	el	considerado	






En	 Holanda,	 Bélgica	 y	 parte	 de	 Alemania,	 el	 corredor	 es	 coincidente	 con	 otros	 ya	
comentados,	como	es	 lógico.	Esto	incluye	algunas	de	las	 líneas	mencionadas	como	la	






por	 la	 red	 TEN-T,	 en	 este	 corredor	 nos	 encontramos	 con	 un	 porcentaje	 de	

































− Itinerario	 entre	 Rotterdam/Amberes	 y	Milán	 por	 las	 Ardenas	 y	 el	 valle	 de	 la	
Maurienne.	Incluye	el	tramo	Lyon-Turín	bajo	los	Alpes.	
− Itinerario	 entre	 Rotterdam/Amberes	 y	 Milán,	 por	 las	 regiones	 francesas	 de	
Lorena	y	Alsacia.	Pasando	por	Estrasburgo	y	Basel.		
Los	 dos	 primeros	 itinerarios	 se	 encontrarían	 dentro	 del	 corredor	 Rhine-Alpine,	 y	 los	




España	 se	 conecta	 con	 estos	 itinerarios	 especialmente	 mediante	 el	 corredor	
Mediterráneo,	 que	 pasa	 por	 Lyon	 y	 Marsella	 para	 continuar	 por	 Italia.	 Esto	 afecta	
particularmente	 a	 los	 puertos	 del	 Mediterráneo	 español,	 como	 son	 Barcelona,	




Europa,	 desde	 el	 punto	 de	 vista	 del	 transporte	 de	mercancías	 y	 la	 conexión	 con	 los	
grandes	 puertos,	 especialmente.	 Está	 claro	 que	 el	 desarrollo	 de	 la	 red	 TEN-T	 y	 los	
corredores	 RFC	 ha	 sido	 y	 será	 útil	 para	 identificar	 el	 estado	 de	 las	 conexiones	
ferroviarias,	 de	 cara	 a	 su	 mejora	 de	 forma	 coherente	 y	 conjunta.	 Todos	 los	 países	
pueden	beneficiarse	de	esta	información,	para	al	desarrollo	de	sus	infraestructuras	y	la	
búsqueda	de	 la	financiación	necesaria.	Desde	España,	podemos	ver	 las	carencias	que	
afectan	 a	 la	 red	 ferroviaria	 de	 nuestro	 país,	 respecto	 a	 los	 trazados	 europeos,	 y	 las	
mejoras	que	 son	 importantes	de	 cara	 a	 la	unificación	de	 la	 red.	De	este	modo,	 será	
posible	 aprovechar	 el	 potencial	 de	 los	 principales	 puertos	de	 contenedores	del	 país,	
para	una	distribución	mayor	y	más	rápida	de	las	mercancías	que	llegan	a	los	mismos.		
La	 saturación	de	 las	 líneas	 ferroviarias	 y	 sus	posibilidades	 futuras	están	 fuertemente	











misma	 tendencia,	 y	 se	 valora	 la	 importancia	 presente	 y	 futura	 del	 transporte	
ferroviario	de	mercancías	desde	los	puertos	marítimos.		
Este	punto	constituye	el	tema	central	del	estudio.	En	primer	 lugar,	hemos	tomado	la	
decisión	de	 analizar	 el	 estado	de	 los	 accesos	 y	 conexiones	 ferroviarias	 en	 los	 cuatro	
principales	 puertos	 de	 la	 España	 peninsular	 en	 tráfico	 de	 contenedores,	 que	 son:	
Barcelona,	 Valencia,	 Algeciras	 y	 Bilbao.	 Los	 tres	 primeros,	 no	 en	 ese	 orden,	 forman	
parte	 del	 ranking	mundial	 de	 los	 cien	 primeros	 puertos	 en	 tráfico	 de	 contenedores	
(TEU).	El	gráfico	de	la	figura	46	muestra	el	número	de	contenedores	TEU	transportados	






De	 acuerdo	 con	 el	 último	 informe	 de	 la	 OTLE	 (Observatorio	 del	 Transporte	 y	 la	




2016 2017 2016 2017 Var. (%)
A CORUÑA 0 0 214 3 -98,60
ALICANTE 13.645 13.173 146.097 149.252 2,16
ALMERÍA 652 669 5.715 6.180 8,14
AVILÉS 0 0 0 0
BAHÍA DE ALGECIRAS 401.592 410.736 4.386.039 3.972.921 -9,42
BAHÍA DE CÁDIZ 6.532 7.187 67.668 75.492 11,56
BALEARES 8.866 8.290 121.606 113.086 -7,01
BARCELONA 158.724 256.700 2.040.627 2.727.411 33,66
BILBAO 51.755 49.449 536.483 538.879 0,45
CARTAGENA 6.353 5.452 90.487 78.026 -13,77
CASTELLÓN 20.497 17.559 209.478 222.627 6,28
CEUTA 1.833 831 19.911 15.363 -22,84
FERROL-SAN CIBRAO 80 118 779 407 -47,75
GIJÓN 5.290 6.152 58.916 70.565 19,77
HUELVA 1.748 4.845 10.079 50.787 403,89
LAS PALMAS 92.624 105.355 859.122 1.076.722 25,33
MÁLAGA 3.536 3.328 115.516 83.004 -28,15
MARÍN Y RÍA DE PONTEVEDRA 7.555 7.396 56.016 81.242 45,03
MELILLA 3.244 2.738 36.163 34.363 -4,98
MOTRIL 158 8 2.433 1.458 -40,07
PASAIA 0 0 6.818 8 -99,88
SANTA CRUZ DE TENERIFE 33.734 49.111 338.887 411.477 21,42
SANTANDER 224 971 1.065 6.214 483,47
SEVILLA 12.926 9.363 133.194 95.613 -28,22
TARRAGONA 6.437 5.034 76.967 55.194 -28,29
VALENCIA 384.668 409.428 4.359.055 4.452.679 2,15
VIGO 14.569 14.680 171.189 169.867 -0,77
VILAGARCÍA 2.371 2.812 29.962 31.767 6,02
Total 1.239.613 1.391.385 13.880.486 14.520.607 4,61




























el	 acceso	 como	 tal	 al	 puerto	 (vías	 férreas	 de	 último	 kilómetro),	 incluyendo	 las	
terminales	ferroviarias	y	espacio	disponible	del	que	disponen;	y	las	conexiones	desde	
el	puerto	con	 la	 red	 ferroviaria	estatal	 y	europea.	Ambos	aspectos	están	claramente	
relacionados,	pues	no	tiene	sentido	disponer	de	grandes	infraestructuras	en	el	puerto	
mismo	si	el	encaminamiento	posterior	de	las	mercancías	se	ve	limitado	por	el	estado	y	
congestión	 de	 la	 red	 ferroviaria,	 o	 la	 falta	 de	 espacio	 dentro	 de	 las	 terminales	 del	
mismo.		
La	intermodalidad	marítimo-ferroviaria	es	muy	importante,	ya	que	el	coste	del	“último	
kilómetro”	 puede	 suponer	 en	 la	 actualidad	 el	 30%	 del	 coste	 total	 del	 transporte	
ferroviario	origen-destino.	Es	por	ello	que	una	mala	conexión	ferroviaria	en	el	puerto	
puede	expulsar	a	este	medio	de	transporte	como	alternativa	para	acceder	al	mismo.		























aún	 mayor,	 habiendo	 transportado	 más	 de	 3	 millones	 de	 TEU	 (incluye	 cargas,	
descargas,	tránsitos	y	transbordos).	Esto	supone	una	variación	del	34,42%	respecto	a	
2016.		
Respecto	 al	 reparto	 entre	 los	modos	 carretera	 y	 ferroviario	 en	 la	 entrada/salida	 de	
mercancías	 al	 puerto	 de	 Barcelona,	 para	 el	 año	 2016,	 el	 ferrocarril	 supuso	 un	 7,9%,	
frente	al	92%	de	 la	carretera.	 Los	datos	se	 refieren	al	 total	de	 las	mercancías;	 si	nos	
centráramos	solo	en	las	mercancías	contenedorizadas,	el	porcentaje	sería	algo	mayor.		
Analizando	 la	 potencialidad	 del	 puerto	 de	Barcelona	 de	 forma	 general,	 en	 base	 a	 lo	
que	 hemos	 estudiado	 anteriormente,	 sabemos	 que	 se	 encuentra	 insertado	 en	 el	
ámbito	de	los	grandes	corredores	marítimos.	En	las	últimas	décadas	ha	experimentado	
un	 notable	 incremento	 de	 tráfico.	 En	 1994,	 se	 efectuaron	 unas	 previsiones	 de	




de	 toneladas,	 alcanzando	 el	 pico	 en	 2008	 con	 51,8	 millones	 de	 toneladas.	 La	 crisis	
económica	supuso	una	disminución	y	estancamiento,	y	para	2016,	el	volumen	total	de	
mercancías	fue	de	más	de	48	millones	de	toneladas.		




encaminamiento	 de	 las	 mercancías	 desde	 el	 puerto	 en	 las	 mejores	 condiciones	 de	
rapidez,	coste	y	fiabilidad.		
Las	 posibilidades	 del	 puerto	 de	 Barcelona	 respecto	 a	 la	 posición	 geográfica	 resultan	
obvias,	 de	 cara	 a	 las	 comunicaciones	 por	 vía	 marítima	 entre	 Europa	 y	 el	 Extremo	
Oriente.	Varios	puertos	del	Mediterráneo	aspiran	a	 convertirse	en	el	 gran	 centro	de	
distribución	de	mercancías	del	sur	de	Europa.	Es	importante,	por	tanto,	que	el	Puerto	
de	Barcelona	no	pierda	el	tren	de	la	competitividad	en	este	sentido.		
Respecto	a	 los	costes	que	 lleva	consigo	 la	escala	de	 los	barcos	en	un	puerto,	existen	
diversos	 estudios	 comparativos	 al	 respecto.	 En	 julio	 de	 2002,	 se	 publicó	 un	 estudio	
realizado	por	un	Observatorio	 francés	 respecto	 a	 los	 costes	de	paso	por	 los	 puertos	
europeos.	Fue	efectuado	en	base	a	los	niveles	de	precios	vigentes	en	el	año	1999,	por	
lo	 que	 	 se	 trata	 de	 una	 fotografía	 fija	 que	 no	 puede	 extrapolarse	 a	 otros	 periodos	







costes	 fijos	 de	 una	 escala,	 el	 puerto	 de	 Barcelona	 presenta	 unos	 índices	 de	 coste	









últimos	 años	 y	 se	 trata	 de	 un	 servicio	 más	 sostenible.	 Conociendo	 los	 esfuerzos	
respecto	al	ferrocarril	de	los	demás	puertos	principales	de	Europa,	más	concentrados	
en	 este	 ámbito,	 analizaremos	 si	 el	 puerto	 de	 Barcelona	 se	 encuentra	 a	 la	 altura	 de	
estos	esfuerzo,	 incrementando	su	potencialidad.	 La	 realidad	es	que	“el	 futuro	de	 los	
puertos	está	en	tierra”	(A.	L.	Pita).			
De	acuerdo	con	esta	reflexión	 inicial	respecto	al	puerto	de	Barcelona,	a	continuación	




El	 puerto	 de	 Barcelona	 dispone	 de	 las	 ventajas	 geográficas	 que	 hacen	 que	 pueda	
convertirse	 en	 un	 gran	 centro	 de	 distribución	 de	 mercancías	 (“hub”),	 en	 el	 sur	 de	
Europa.	Para	posibilitar	su	crecimiento,	es	necesario	disponer	de	espacio	y	conexiones	
















Pour les ports français, la moitié des coûts fixes correspond à l’utilisation du port
et de son infrastructure, un quart aux prestations de remorquage et le reste aux
prestations de pilotage et de lamanage.
Les coûts variables se composent principalement des frais de manutention
auxquels s’ajoute le coût du navire durant les opérations de chargement et de
déchargement.
PC DE 3750 EVP - LIGNES D'EXTRÊME-ORIENT




























































































PC DE 3750 EVP - LIGNES D'EXTRÊME-ORIENT
PART DES DIFFERENTES PRESTATIONS DANS LE COÛT DE PASSAGE PORTUAIRE










PC DE 3750 EVP - LIGNES D'EXTRÊME-ORIENT
PART DES DIFFERENTES PRESTATIONS DANS LE COÛT DE PASSAGE PORTUAIRE










PC DE 3750 EVP - LIGNES D'EXTRÊME-ORIENT
(coût moyen d'une escale hebdomadaire de 500 EVP)









































































































La	 terminal	 de	 APM	 Terminals	 Barcelona	 (antes	 TCB)	 se	 sitúa	 en	 el	 Muelle	 Sur	 del	
puerto.	 Dispone	 de	 una	 superficie	 de	 explanada	 de	 80,4	 Ha,	 una	 capacidad	 de	
producción	 anual	 de	 2,3	millones	 de	 TEU,	 y	 8	 grúas	 Super-Post-Panamax.	 Su	 acceso	
automático	 y	 la	 comunicación	 directa	 con	 la	 terminal	 ferroviaria	 permite	 realizar	
fácilmente	 conexiones	 de	 transporte	 intermodales	 completas,	 y	 la	 presencia	 de	 las	
aduanas	 dentro	 de	 la	 terminal	 facilitan	 un	 proceso	 logístico	 integrado.	 Dentro	 de	 la	
terminal,	existen	seis	vías	férreas	de	750	m	de	largo,	en	un	área	de	4,8	Ha,	equipadas	
con	varios	tipos	de	grúas	RMG	(grúas	pórtico	montadas	sobre	carril).	
La	 terminal	 BEST,	 inaugurada	 oficialmente	 en	 2012,	 se	 sitúa	 en	 el	 Muelle	 Prat	 del	
puerto,	y	ocupa	una	superficie	de	79	Ha.	Dispone	de	11	grúas	Super-Post-Panamax,	y	
una	zona	de	almacenaje	con	27	bloques	automáticos,	en	 la	actualidad.	Está	prevista,	




Las	 conexiones	 ferroviarias	 en	 servicio	 regular	 de	 esta	 terminal	 tan	 solo	 la	 conectan	









El	 puerto	 dispone	 además	 de	 otras	 terminales	 multipropósito,	 o	 de	 carga	 general,	
como	la	del	muelle	Príncep	d’Espanya.	Este	muelle	dispone	de	una	terminal	ferroviaria	
pública	 polivalente,	 principalmente	 dedicada	 a	 coches,	 siderúrgicos	 y	 contenedores;	
recientemente	ampliada.	Todos	los	muelles	desde	el	de	Ponente	hacia	el	sur	disponen	
de	acceso	ferroviario,	bien	con	ancho	de	Renfe,	el	de	los	Ferrocarriles	de	la	Generalitat	
(métrico)	 o	 ancho	 mixto	 (con	 ancho	 europeo	 UIC).	 Cabe	 destacar,	 a	 mayores,	 la	
terminal	de	ferroviaria	de	mercancías	Morrot,	perteneciente	a	Adif.	
También	 es	 importante	 mencionar	 las	 zonas	 de	 actividades	 logísticas	 ZAL	 Port	 del	




La	 red	 ferroviaria	 del	 puerto	 es	 de	 38,450	 km,	 de	 los	 que	 4,864	 km	 son	 de	 ancho	
ibérico,	 4,381	 km	 de	 ancho	 métrico,	 1,314	 km	 de	 ancho	 mixto	 (ibérico-métrico),	
25,056	km	de	ancho	mixto	(ibérico-ancho	europeo),	3,192	km	de	ancho	mixto	(ibérico-
europeo,	 métrico).	 El	 resto	 son	 vías	 origen-destino.	 La	 figura	 50	 muestra	 la	 red	
ferroviaria	del	puerto,	 indicando	 los	diferentes	anchos	de	vía,	mixtos	o	no.	Podemos	







Con	 respecto	 a	 los	 proyectos	 de	 mejora	 de	 los	 accesos	 ferroviarios	 al	 puerto	 de	
Barcelona,	sabemos	que	en	 la	actualidad	hay	varios	proyectos	de	 infraestructuras	en	
curso	y	se	están	produciendo	importantes	inversiones.		




incluye	 vías	 de	 acceso	 y	 de	 expedición/recepción.	 Estos	 accesos	 absorberán	 todo	 el	
tráfico	 ferroviario	de	 la	nueva	área	de	expansión	del	puerto	y	de	 las	áreas	 logísticas,	
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que	 generan	 la	 mayor	 parte	 del	 tráfico	 que	 circula	 a	 través	 del	 área	 del	 Delta	 del	
Llobregat.	 Esto	 supone	 más	 del	 70	 %	 de	 la	 circulación	 ferroviaria	 del	 puerto	 de	
Barcelona.	
La	 acción	 incluye	 la	 construcción	 de	 aproximadamente	 11	 km	 de	 acceso	 ferroviario	
para	conectar	esta	nueva	área	de	desarrollo	con	la	Red	Ferroviaria	de	Interés	General	
del	 Estado	 (RFIG),	 y	 para	 unir	 esta	 infraestructura	 con	 la	 actual	 estación	 de	
expedición/recepción	 de	 Can	 Tunis.	 Las	 conexiones	 ferroviarias	 se	 desarrollarán	 en	
diferentes	actividades	definidas	separadamente.	El	proyecto	de	los	nuevos	accesos	se	
proyecta	 al	 sur	 del	 puerto	 de	 Barcelona,	 en	 el	 corredor	 que	 ocupó	 el	 cauce	 del	 río	
Llobregat	 hasta	 su	 desviación	 en	 el	 año	 1999.	 Estos	 nuevos	 accesos	 “mejorarán	
significativamente	 las	 condiciones	 de	 circulación	 y	 evitarán	 el	 colapso	 del	 área	
metropolitana	 de	 Barcelona,	 lo	 cual	 supondrá	 grandes	 ahorros	 para	 la	 economía	 en	
términos	de	combustible,	tiempo	y	siniestralidad”	(web	del	Puerto	de	Barcelona).	
Los	beneficiarios	del	proyecto	son	la	Autoridad	Portuaria	de	Barcelona	(APB)	y	ADIF.	El	




acción	 se	 produjo	 en	 2015;	 el	 inicio	 de	 la	 construcción	 fue	 en	 2016	 y	 se	 espera	 su	
finalización	a	finales	de	2018.		
Durante	 2016,	 comenzó	 la	 construcción	 de	 la	 actividad	 6,	 las	 vías	 de	 acceso	 y	 de	
expedición/recepción,	aún	no	finalizadas.	Los	trabajos	se	corresponden	a	la	ejecución	
de	 toda	 la	 superestructura	 de	 vía	 correspondiente	 a	 los	 nuevos	 accesos	 en	 la	 zona	
interior	de	dominio	portuario,	que	permitan	la	operativa	y	funcionamiento	del	nuevo	
acceso	 ferroviario	 en	 fase	 inicial.	 En	 concreto,	 incluyen	 la	 ejecución	 del	 ramal	 de	
acceso	 de	 vía	 general	 hasta	 dejarlo	 encarado,	 con	 final	 en	 punta,	 en	 el	 espacio	 del	
antiguo	cauce	del	río	Llobregat	(conexión	con	actividad	2),	así	como	su	conexión	con	la	
red	interior	del	puerto	hacia	la	zona	del	muelle	de	la	Energía.	También	se	materializa,	


















las	 partes	 involucradas	 en	 el	 proyecto.	 La	 actividad	 consiste	 en	 la	 construcción	 de	





La	 actividad	 1	 incluye	 el	 desarrollo	 de	 la	 sección	 inicial	 de	 los	 nuevos	 accesos	
ferroviarios	en	ancho	mixto,	UIC	e	ibérico,	los	cuales	permitirán	la	circulación	de	carga	
entre	la	nueva	área	ampliada	del	puerto	y	 la	conexión	con	el	corredor	ferroviario	del	
Llobregat	 (al	 cual	 llega	 la	RFIG).	 	 La	 infraestructura	usará	parcialmente	 la	plataforma	
existente	 de	 FGC	 con	 vía	 única.	 La	 conexión	 con	 RFIG	 estará	 compuesta	 de	 la	










reduciendo	 las	 externalidades	 negativas	 gracias	 al	 incremento	 del	 uso	 del	
transporte	ferroviario.	




Son	 unos	 objetivos	 de	 gran	 importancia,	 dentro	 de	 los	 cuales	 nos	 interesa	
especialmente	 el	 primero.	 Está	 claro	 que	 el	 Puerto	 de	 Barcelona	 le	 ha	 dado	
importancia	 y	 prioridad	 a	 las	 conexiones	 ferroviarias	 del	 mismo,	 con	 el	 objetivo	 de	
aumentar	fuertemente	el	reparto	modal	de	mercancías	para	este	medio	de	transporte.	
Si	 se	 cumplen	 los	objetivos,	 será	un	gran	éxito	que	acercará	el	 puerto	a	 los	 grandes	
puertos	competidores	europeos.		
Respecto	a	 los	 indicadores	o	criterios	de	calidad	descritos	en	 la	 introducción	de	este	
apartado,	podemos	decir	que	la	situación	en	el	puerto	de	Barcelona	es	muy	favorable,	
dado	que	la	capacidad	de	las	terminales	de	contenedores	es	muy	significativa	y	ambas	
se	 encuentran	 conectadas	 directamente	 con	 la	 red	 ferroviaria,	 con	 vías	 de	 ancho	
mixto,	 ibérico	e	 internacional.	El	 largo	de	 las	vías,	de	750	m,	permite	el	uso	de	 todo	





Una	 vez	 conocidos	 los	 accesos	 ferroviarios	 de	 “último	 kilómetro”	 al	 puerto	 de	
Barcelona,	también	es	importante	conocer	los	enlaces	de	las	líneas	que	entran	y	salen	





En	 primer	 lugar,	 de	 manera	 resumida,	 comentaremos	 las	 vías	 de	 ferrocarriles	 que	












En	cuanto	a	 los	servicios	ferroviarios,	a	través	de	estas	 líneas,	 la	figura	53	muestra	 la	
situación	actual,	en	número	de	trayectos	semanales,	tanto	en	conexión	directa	como	
indirecta.	 Incluye	 los	 servicios	 desde	 las	 terminales	 de	 contenedores	 APM	 y	 BEST,	 y	
desde	la	terminal	Morrot.	El	servicio	es	ofrecido	por	diversos	operadores	ferroviarios,	
que	ofrecen	tanto	servicios	nacionales	como	internacionales.	
El	mayor	número	de	 conexiones	 se	 realizan	dentro	de	 España,	 con	 altas	 frecuencias	
semanales,	siendo	Zaragoza	el	primer	destino	con	35	trayectos	de	ida	y	vuelta.	Otros	
destinos	 importantes	 dentro	 de	 España	 son	 Madrid,	 Bilbao,	 Burgos,	 Córdoba,	 San	











la	 terminal	 de	 Morrot	 se	 ofrecen	 más	 servicios	 internaciones	 directos,	 que	 cruzan	
Francia	 desde	 Perpignan	 o	 Boulou	 y	 conectan	 Barcelona	 con	 importantes	 destinos	
como	Amberes	(con	6	servicios	semanales),	o	Busto	en	Italia	y	Duisbug	en	Alemania.		
Respecto	a	 la	conexión	con	Francia	desde	Barcelona,	 resulta	de	 interés	comentar	 las	
vías	internaciones	disponibles,	y	el	problema	de	los	anchos	de	vía	(pasando	del	ibérico	
al	internacional	UIC	en	la	frontera).	
El	 enlace	 ferroviario	 entre	 Barcelona	 y	 Portbou-Cerbère,	 realizado	 en	 1878,	 ha	 sido	
tradicionalmente	la	principal	conexión	de	Barcelona	con	Francia,	hasta	la	inauguración	
de	la	línea	Barcelona-Perpignan	de	alta	velocidad,	operativa	de	forma	completa	desde	
2013.	 Esta	 línea	 convencional	 se	 construyó	 con	 ancho	 ibérico,	 lo	 que	 obliga	 a	 una	
ruptura	de	carga	en	la	frontera.	Las	características	geométricas	de	esta	línea	son	más	
que	aceptables,	ya	que	permite	desarrollar	velocidades	punta	de	hasta	140/160	km/h	
y	 no	 presenta	 rampas	 superiores	 a	 los	 16	 mm/m.	 Del	 lado	 francés,	 desde	 Cerbère	
hasta	Perpignan,	 la	 línea	ofrece	unas	prestaciones	similares,	pero	 las	operaciones	de	
transbordo	o	 cambio	de	 ancho	que	deben	 realizarse	 en	 las	 estaciones	de	Portbou	o	
Cerbère	se	ven	dificultadas	por	la	orografía	de	la	zona,	con	limitado	espacio	físico	para	
las	actividades	ferroviarias.		
La	 construcción	de	 la	nueva	 línea	de	alta	velocidad	Barcelona-Perpignan,	proyectada	
para	 tráfico	mixto	de	 viajeros	 y	mercancías,	 y	 con	 ancho	de	 vía	 internacional	 (1.435	
mm)	surge	con	la	 idea	de	impulsar	 la	potencialidad	del	puerto	de	Barcelona.	La	 línea	
discurre	 próxima	 a	 la	 autopista	 A-7,	 y	 no	 muy	 alejada	 de	 la	 línea	 existente	 de	
ferrocarril,	 hasta	 Figueres.	A	partir	 de	este	punto,	 se	dirige	 a	 Francia	 atravesando	el	
Pirineo	 mediante	 el	 nuevo	 túnel	 de	 Pertús	 (8	 km).	 La	 línea	 acorta	 la	 distancia	 de	





de	 trenes	 de	 mercancías	 por	 líneas	 de	 alta	 velocidad.	 Las	 limitaciones	 geométricas	







La	 línea	 entre	 Figueres	 y	 Perpignan	 lleva	 abierta	 al	 tráfico	 comercial	 desde	 2010.	
(construcción	 iniciada	en	2004).	 La	 construcción	 finalizó	en	2009,	pero	no	puedo	ser	
operativa	por	no	encontrarse	la	conexión	con	Barcelona	terminada.	Finalmente,	entre	








través	 del	 puerto	 de	 Barcelona.	 Además,	 desde	 la	 perspectiva	 de	 la	 sostenibilidad	
estaría	justificada	la	adopción	de	un	canon	por	uso	de	la	infraestructura	bajo,	con	el	fin	
de	 potenciar	 la	 utilización	 del	 ferrocarril,	 dados	 lo	 mayores	 costes	 externos	 y	 de	
infraestructura	generados	por	el	transporte	por	carretera	en	camiones.			
En	 2013,	 se	 inauguró	 la	 línea	 desde	 Barcelona	 hasta	 la	 frontera	 francesa,	 dando	
continuidad	 al	 tramo	 ya	 operativo	 anteriormente.	 Desde	 ese	 año,	 Renfe	 y	 SNCF	
(compañía	 ferroviaria	 francesa)	 ofrecen	 trenes	 de	 viajeros	 directos	 (sin	 transbordo)	
entre	 Barcelona	 y	 Paris.	 Hasta	 Perpignan	 circulan	 en	 alta	 velocidad,	 pero	 las	




actualidad	 tan	solo	 se	 realizan	12	 (6	de	 ida	y	6	de	vuelta).	 Si	 contamos	 toda	 la	 línea	




la	 utilizar	 a	 la	 semana.	 La	pendiente	 con	 la	 que	 fue	diseñada	 lo	dificulta,	 ya	que	 los	
trenes	 deben	 ser	 arrastrados,	 de	 entrada,	 por	 una	 doble	 locomotora,	 además	 de	






que	se	 libere	 ligeramente	 la	 línea	tradicional	por	Portbou	(para	trayectos	de	grandes	
distancias).	 Esta	 línea	 sigue	 utilizándose	 actualmente	 de	 forma	 significativa	 para	 el	
tránsito	de	trenes	de	mercancías	entre	Barcelona	y	Francia.		
De	cara	a	aumentar	el	rendimiento	futuro	de	la	línea,	es	interesante	ampliar	el	rango	
de	 interoperabilidad.	 Es	 decir,	 hasta	 el	 momento	 solo	 es	 posible	 llegar	 con	 vías	 de	
ancho	internacional	hasta	Barcelona.	Si	se	prolonga	hasta	el	Levante	español,	nuevos	




De	 cara	a	analizar	el	 transporte	de	mercancías	desde	el	puerto	al	 centro	de	Europa,	
también	habría	que	analizar	la	situación	de	la	red	ferroviaria	francesa.	En	el	análisis	de	
los	 corredores	 ferroviarios	 europeos,	 realizado	 en	 el	 capítulo	 anterior,	 ya	 hemos	
comentado	la	situación	del	corredor	Mediterráneo,	que	es	el	que	conecta	el	puerto	de	
Barcelona	con	Europa.		
En	 resumen,	 y	 de	 acuerdo	 con	 los	 indicadores	 de	 calidad	 mencionados	 en	 la	
introducción	de	este	apartado,	podemos	decir	que	las	conexiones	ferroviarias	desde	el	
puerto	 de	 Barcelona	 con	 la	 red	 de	 Renfe	 son	 favorables,	 y	 proporcionan	 buenas	













El	 puerto	 de	 Valencia	 es	 el	 primer	 puerto	 español	 en	 tráfico	 de	 contenedores	 en	 la	





Respecto	 al	 reparto	 entre	 los	modos	 carretera	 y	 ferroviario	 en	 la	 entrada/salida	 de	
mercancías	 al	 puerto	 de	 Valencia,	 para	 el	 año	 2016,	 el	 ferrocarril	 supuso	 un	 7,2%,	
frente	al	93%	de	la	carretera	(para	el	total	de	las	mercancías).	Si	nos	centramos	solo	en	




importante,	 habiéndose	 prácticamente	 duplicado	 el	 número	 de	 TEU	 desde	 2005	 a	
2017,	en	algo	más	de	10	años,	y	sin	dejar	de	crecer.	Para	el	año	2005,	el	tráfico	fue	de	
2,4	millones	de	toneladas.		
Respecto	 a	 la	 potencialidad	 del	 puerto	 de	 Valencia,	 podemos	 decir	 que	 comparte	
algunos	 aspectos	 con	 el	 puerto	 de	 Barcelona.	 Ambos	 se	 encuentran	 en	 la	 costa	 del	
Levante	 español,	 en	 el	 Mediterráneo,	 dentro	 de	 las	 principales	 rutas	 marítimas	 de	
acceso	desde	Oriente	 a	 Europa.	 El	 puerto	 de	Valencia	 está	 ubicado	 en	 el	 centro	 del	
Arco	 Mediterráneo	 Occidental,	 en	 línea	 con	 el	 corredor	 marítimo	 Este-Oeste,	 que	
atraviesa	 el	 Canal	 de	 Suez	 y	 el	 Estrecho	 de	 Gibraltar.	 Además,	 sabemos	 que	 forma	
parte	 del	 Corredor	 Mediterráneo	 de	 la	 red	 TEN-T	 y	 del	 corredor	 para	 el	 tráfico	 de	
mercancías	RFC	del	mismo	nombre.		
Como	ya	hemos	comentado,	 la	ubicación	geográfica	es	uno	de	 los	componentes	que	
configuran	 el	 transporte	 marítimo,	 desempeñando	 un	 papel	 especialmente	




una	 importante	 área	 de	 influencia	 en	 el	 mediterráneo	 español	 y	 es	 el	 puerto	 más	
cercano	para	la	zona	central	peninsular	(área	de	Madrid	especialmente).	De	hecho,	el	
hinterland	 del	 puerto	 de	 Valencia	 representa	 el	 55%	 del	 PIB	 nacional,	 siendo	 el	
hinterland	de	un	puerto	español	que	cubre	el	PIB	más	alto	del	país	(figura	54).	
Está	claro	que	el	puerto	de	Valencia,	en	la	actualidad,	lleva	ventaja	en	lo	que	se	refiere	
a	 convertirse	 en	 el	 gran	 puerto	 de	mercancías	 del	 sur	 de	 Europa,	 con	 un	 tráfico	 de	
contenedores	de	casi	el	doble	que	el	de	Barcelona	para	el	año	2016.	Sin	embargo,	el	








Los	aspectos	que	marcarán	 la	 competitividad	el	puerto	de	Valencia,	en	 comparación	




Sabiendo	 la	 importancia	 de	 las	 conexiones	 terrestres	 con	 el	 puerto,	 que	 en	 su	
componente	 ferroviaria	 son	 el	 objeto	 de	 este	 trabajo,	 y	 	 teniendo	 en	 cuenta	 estos	
datos	 iniciales	 del	 puerto	 de	 Valencia,	 a	 continuación	 procederemos	 al	 análisis	
detallado	del	estado	actual	y	las	futuras	mejoras.		El	esquema	será	el	mismo	que	en	el	
caso	anterior,	centrándonos	en	primer	lugar	en	los	accesos	y	terminales	ferroviarias	al	










de	Valencia,	de	 las	que	dispone	actualmente	y	 las	que	 se	encuentran	en	proyecto	o	
construcción.		
En	primer	lugar,	hablaremos	de	las	terminales	internacionales	de	contenedores	de	las	
que	 dispone	 el	 puerto	 de	 Valencia.	 Las	 principales	 son	 tres:	 Noatum	 Container	












de	 8	 puertas	 de	 entrada	 o	 salida	 para	 tráfico	 terrestre.	 El	 servicio	 ferroviario	 de	 la	
terminal	es	ofrecido	por	APM	Terminals	Railway	Valencia,	y	está	conectada	con	la	red	
ferroviaria	 nacional.	 Actualmente,	 desde	 la	 terminal	 se	 ofrecen	 servicios	 con	 trenes	
diarios	 a	 la	 zona	 de	 Madrid,	 y	 otros	 corredores	 regulares	 que	 conectan	 con	 las	
principales	zonas	 logísticas	de	 la	península.	En	concreto,	hay	disponibles	servicios	de	
dos	trenes	semanales	a	Zaragoza,	junto	con	posibilidades	de	conexión	con	el	resto	de	
la	 red	 ferroviaria.	 Además,	 se	 ofrecen	 soluciones	 de	 intermodalidad	 del	 transporte	
para	una	logística	integrada.		
La	playa	de	vías	del	Muelle	de	Levante,	que	es	 la	que	da	acceso	a	esta	 terminal,	 fue	
ampliada	en	el	año	2015.	La	actuación	se	realizó	dentro	de	un	programa	del	Plan	de	
Infraestructuras,	Transporte	y	Vivienda	(PITVI)	2012-2024	que,	dentro	del	ámbito	del	
transporte	 ferroviario,	 tenía	 como	 objetivo	 la	 adecuación	 de	 la	 red	 básica	 de	
mercancías	 para	 permitir	 la	 circulación	 de	 trenes	 de	 longitud	 estándar	 de	 750m,	 así	
como	 la	 implantación	del	 ancho	de	 vía	 estándar	 europeo	 (1.435mm)	 en	 el	 Corredor	
Mediterráneo.	Por	lo	tanto,	la	actuación	consistió	en	un	aumento	de	la	longitud	útil	de	
la	playa	de	vías,	y	el	montaje	de	nuevos	tramos	incluyendo	desvíos	con	ancho	mixto,	
como	 primera	 fase	 de	 la	 implantación	 del	 ancho	 estándar	 interoperable	 en	 la	 red	
ferroviaria	interna	del	puerto.		
La	 siguiente	 terminal	 de	 contenedores	 de	 la	 que	 hablaremos	 es	 la	 terminal	 MSC	
Valencia.	 Se	 sitúa	 en	 el	 muelle	 Transversal	 de	 Costa,	 con	 calado	 de	 16	 m	 y	 una	
superficie	total	de	337.000	m2.	Esta	terminal	está	equipada	con	8	grúas	pórtico	para	
contendores	 de	 65	 toneladas	 de	 fuerza,	 para	 barcos	 portacontenedores	 hasta	Super	






Por	último,	hablaremos	de	 la	 terminal	Noatum	Container	 Terminal	Valenciana,	 la	de	




muelle	 (twin	 lift),	 de	 hasta	 65	 toneladas	 bajo	 spreader	 y	 para	 buques	
portacontenedores	de	varios	tamaños	(hasta	Super	Post	Panamax),	y	de	55	grúas	RTG.	
La	imagen	de	la	figura	55	muestra	una	vista	aérea	de	la	terminal.		











El	 operador	 de	 esta	 terminal,	 Noatum	 Ports,	 dispone	 de	 otras	 terminales	 tanto	 de	
contendores	como	ferroviarias,	como	la	del	puerto	de	Bilbao	y	una	terminal	ferroviaria	
en	 Zaragoza.	 Esta	 última	 está	 conectada	 con	 la	 terminal	 del	 puerto	 de	 Valencia,	 a	
través	 de	 un	 servicio	 regular	 por	 la	 línea	 610	 de	 Adif	 (Valencia-Sagunto-Teruel-
Zaragoza),	y	la	conexión	se	hará	extensiva	al	Puerto	de	Bilbao	(según	datos	del	propio	
operador).	 Esto	 supondrá	 una	 unión	 muy	 importante	 entre	 los	 corredores	
Mediterráneo	y	Atlántico.	El	servicio	semanal	actual	entre	Valencia	y	Zaragoza	dispone	
de	 trenes	 con	 capacidad	de	61	TEU	de	 carga	en	ambos	 sentidos,	 y	 tarda	8	horas	en	
conectar	 ambos	 puntos.	 Además,	 irá	 aumentando	 en	 frecuencia	 hasta	 alcanzar	 un	
servicio	diario	como	mínimo.		
La	mejora	de	la	mencionada	línea	610	por	parte	de	Adif,	tanto	en	la	estructura	como	la	
superestructura	 de	 vía,	 es	 lo	 que	 ha	 hecho	 factible	 esta	 conexión.	 Se	 esperan	 unas	
inversiones	de	más	de	300	millones	de	euros	hasta	2020.	Para	determinar	la	demanda	
potencial	 del	 corredor	 ferroviario	 Cántabro-Mediterráneo,	 para	 transporte	 de	
mercancías,	 se	 ha	 realizado	 un	 estudio	 en	 el	 año	 2017,	 promovido	 por	 la	
Confederación	 Empresarial	 Valenciana	 (CEV),	 y	 con	 la	 colaboración	 de	 entidades	
implicadas	como	son	el	mismo	Puerto	de	Valencia,	Noatum,	MSC	y	APM	Terminals.		
Con	este	análisis	previo	quedan	claras	la	situación	de	las	terminales	de	contenedores	
del	 Puerto	 de	 Valencia,	 y	 su	 conexión	 con	 la	 red	 ferroviaria.	 A	 continuación	
analizaremos	 las	 red	 ferroviaria	 global	 dentro	 del	 Puerto	 de	 Valencia,	 en	 cuando	 a	
accesos,	conexiones	y	anchos	de	vía,	entre	otros.		
La	 red	 ferroviaria	 del	 Puerto	 de	 Valencia	 permite	 el	 acceso	 de	 trenes	 desde	 la	 Red	
Ferroviaria	 de	 Interés	 General	 (RFIG),	 administrada	 por	 Adif,	 a	 los	 muelles	 Príncipe	
Felipe,	 del	 Sur,	 del	 Espigón	 de	 Turia,	 de	 Levante,	 del	 Norte	 (Xitá)	 y	 del	 Dique	 Este.	




Valencia	 Puerto	 Sur.	 En	 el	 primer	 sector,	 tan	 solo	 una	 mínima	 parte	 de	 las	 vías	 se	
encuentran	 electrificadas,	 y	 existe,	 en	 muchos	 tramos,	 separación	 entre	 las	
plataformas	ferroviarias	y	la	viaria.	Se	producen,	sin	embargo,	varios	puntos	de	cruce	a	
nivel,	que	cuentan	con	protecciones	especiales.	El	segundo	sector	permite	el	acceso	de	





(con	 tramos	 en	 vía	 doble	 y	 vía	 única),	 vías	 de	 recepción	 y	 haces	 de	 vías	 hasta	 los	




ubica	 la	 Terminal	 de	 graneles	 sólidos	 TEMAGRA,	 un	 haz	 de	 dos	más	 dos	 vías	 en	 el	
espigón	de	Turia,	una	playa	de	dos	vías	en	el	muelle	Norte	(Xitá)	y	una	playa	de	3	vías	
en	el	Dique	del	Este.	Algunas	de	estas	vías	no	se	encuentran	en	servicio	actualmente.	





vías	 del	 Muelle	 Príncipe	 Felipe.	 En	 este	 muelle,	 donde	 se	 encuentra	 la	 terminal	 de	




toneladas.	 En	 toda	 la	 red	 no	 existen	 rampas	 ni	 pendientes	 significativas	 para	 el	
recorrido	 de	 los	 trenes.	 En	 cuanto	 a	 la	 longitud	 máxima	 de	 los	 trenes	 para	 las	
circulaciones,	 se	 fija	 en	 463	m	 en	 la	 zona	 Valencia	 Puerto	 Sur	 y	 en	 712	m	 (para	 las	
playas	de	vías	del	Muelle	de	Levante	y	Muelle	Dique	del	Este)	y	530	m	(playa	de	vías	de	
Muelle	 Norte)	 en	 la	 zona	 Valencia	 Puerto	 Norte.	 Todas	 las	 vías	 de	 la	 zona	 Valencia	
Puerto	Sur	se	encuentran	electrificadas,	sin	embargo,	tan	solo	las	vías	generales	y	de	
recepción	de	la	zona	Valencia	Puerto	Norte	lo	están	(figura	56).		
En	general,	 las	 líneas	de	 conexión	del	puerto	 se	emplean	en	 régimen	de	maniobras.	
Esto	quiere	decir	que	las	velocidades	de	circulación	de	los	trenes	están	limitadas	a	una	
velocidad	 de	 10	 km/h,	 tanto	 para	 los	 movimientos	 de	 entrada	 o	 salida	 de	 la	 zona	
portuaria	 como	 en	 el	 interior	 de	 la	 red.	 En	 cualquier	 caso,	 al	 paso	 del	 vehículo	 en	








En	 cuanto	 a	 las	 intersecciones	 entre	 caminos	 o	 vías	 de	 comunicación	 y	 líneas	
ferroviarias	que	se	producen	dentro	del	área	portuaria,	 representan	un	problema	en	
general	 en	 los	 puertos	 españoles,	 y	 en	 el	 Puerto	 de	 Valencia	 en	 concreto	 son	
numerosas.	 No	 tienen	 consideración	 de	 pasos	 a	 nivel	 por	 producirse	 en	 zonas	
portuarias	o	en	sus	accesos,	por	lo	que	se	consideran	Intersecciones	Especiales.	Todas	




Con	 esto	 concluye	 en	 análisis	 del	 estado	 actual	 de	 las	 instalaciones	 y	 accesos	
ferroviarios	 al	 Puerto	 de	 Valencia.	 Cabe	 mencionar	 también	 que	 no	 existen	 en	 la	
actualidad	 mejoras	 en	 estos	 aspectos	 en	 ejecución,	 a	 nivel	 de	 infraestructuras.	 Sin	
embargo,	 si	 existen	 un	 proyecto	 de	 intermodalidad	 y	 logística	 denominado	Connect	
Valenciaport,	 entre	 cuyos	 objetivos	 se	 encuentra	 la	 mejora	 de	 la	 intermodalidad	
ferroportuaria.	El	proyecto	se	alinea	con	los	objetivos	del	Corredor	Mediterráneo	(TEN-
T)	 y	 busca	 mejorar	 la	 	 conectividad	 del	 puerto	 y	 su	 accesibilidad	 ferroviaria.	
Hablaremos	 de	 este	 proyecto	 más	 adelante,	 pues	 incluye	 también	 las	 conexiones	
ferroviarias	desde	el	puerto	de	Valencia.		
Respecto	 a	 los	 indicadores	 de	 calidad	 de	 las	 infraestructuras	 ferroviarias	 dentro	 del	
puerto	 de	 Valencia,	 podemos	 decir	 que	 a	 nivel	 de	 capacidad	 de	 terminales	 de	
contenedores	 los	 valores	 son	 muy	 altos,	 y	 por	 lo	 tanto	 positivos.	 Respecto	 a	 los	
accesos	 ferroviarios	 a	 las	 terminales,	 como	hemos	 visto,	 una	de	ellas	no	dispone	de	




Valencia	 sí	 que	 es	 favorable,	 dado	 que	 dispone	 de	 5	 vías	 electrificadas	 con	 longitud	
suficiente;	 del	 mismo	 modo	 que	 los	 accesos	 a	 la	 terminal	 de	 APM	 Terminals,	 con	
cuatro	 vías	 de	 suficiente	 longitud,	 aunque	 no	 electrificadas.	 Por	 lo	 que	 respecta	 al	
ancho	de	 vía,	 tan	 solo	 el	 acceso	a	 la	 playa	de	 vías	de	 la	 terminal	 de	APM	Terminals	
cuenta	con	ancho	de	vía	mixto,	 frente	al	ancho	 ibérico	del	resto	de	 la	red	ferroviaria	




analizaremos	 los	 enlaces	 de	 las	 líneas	 que	 entran	 y	 salen	 del	 mismo	 con	 la	 red	
ferroviaria,	y	las	conexiones	que	esto	permite	con	el	resto	de	España	y	otros	países.		
En	 primer	 lugar,	 de	 manera	 resumida,	 comentaremos	 las	 vías	 de	 ferrocarriles	 que	
enlazan	el	puerto	y	los	alrededores	con	el	resto	del	país.	De	manera	general,	se	puede	
decir	 que	 la	 conexión	 ferroviaria	 de	 Valencia	 asegura	 el	 acceso	 a	 cualquier	 área	
productiva	de	la	Península	Ibérica	y	de	Europa,	si	bien	las	conexiones	dentro	de	España	
son	más	rápidas	y	efectivas.		







• Valencia	 –	 La	 Encina	 –	 Alicante,	 que	 además	 permite	 la	 continuidad	 a	 otros	
destinos	 desde	 Alcázar	 de	 San	 Juan	 (Andalucía),	 Alicante	 (Murcia),	 Madrid	
(Norte	y	Noroeste,	Extremadura).	
La	 figura	57	muestra	el	estado	de	 las	 conexiones	 terrestres	 con	el	puerto,	 tanto	por	
carretera	como	por	ferrocarril.		
De	 acuerdo	 con	 lo	 anterior,	 podemos	 deducir	 que	 las	 conexiones	 con	 el	 resto	 de	
España	son	buenas,	especialmente	la	conexión	con	Madrid.	Al	tratarse	del	puerto	más	
cercano	 al	 centro	 de	 la	 Península,	 se	 considera	 el	 puerto	 natural	 de	Madrid	 y	 zona	
centro,	además	de	ser	muy	importante	para	otras	regiones	como	Castilla	La	Mancha,	













Al	 hablar	 de	 la	 terminal	 de	 Noatum	 ya	 hemos	 hablado	 del	 corredor	 ferroviario	 que	





de	 mercancías	 RFC.	 En	 concreto,	 sería	 una	 conexión	 dentro	 del	 Corredor	
Mediterráneo.	 En	 caso	 de	 continuar	 hasta	 Bilbao,	 conectaría	 en	 este	 punto	 con	 el	
Corredor	Atlántico.	Pese	a	que	se	propuso	incluir	este	eje	Mediterráneo-Cantábrico	en	
la	 Red	 Transeuropea	 de	 Transporte,	 así	 como	 la	 conexión	 Mediterráneo-Atlántica	
entre	Valencia	 y	 Sines	 (Portugal),	 ambas	 se	 han	 quedado	 fuera,	 a	 fecha	 de	 junio	 de	
2018.	 Es	 en	 estas	 fechas	 cuando	 está	 previsto	 que	 se	 aprueben	 una	 serie	 de	










realizan	 conectando	 por	 el	 Levante	 a	 través	 de	 Barcelona,	 por	 el	 camino	más	 corto	
hacia	Francia.	Parece	claro	que,	en	este	sentido,	 los	puertos	de	Barcelona	y	Valencia	
compiten.	 En	 principio,	 por	 estar	 el	 puerto	 de	 Barcelona	 más	 cercano	 a	 Francia	 y	







comentado	al	hablar	de	esta	 línea,	el	 acceso	de	mercancías	desde	más	puntos	de	 la	
Península	 hasta	 esta	 tramo	mejoraría	 su	 rentabilidad	 y	 rendimiento,	 al	 aumentar	 el	
tráfico	 directo.	 Actualmente	 solo	 existe	 línea	 de	 alta	 velocidad	 entre	 Tarragona	 y	
Barcelona,	perteneciente	a	la	línea	Madrid–	Zaragoza	–Barcelona	–	Frontera	francesa.			
Para	situarnos	en	contexto,	cabe	recordar	que	la	conexión	ferroviaria	entre	Valencia	y	
Barcelona	 no	 dispone	 de	 Alta	 Velocidad	 en	 su	 conjunto,	 y	 se	 trata	 de	 una	 línea	
tradicional	 que	 se	 ha	 ido	 deteriorando	 progresivamente	 desde	 finales	 de	 los	 años	
noventa.	 Para	 un	 tren	 de	 pasajeros,	 el	 trayecto	 es	 de	 tres	 horas	 y	media.	 Para	 esta	
conexión,	 no	 se	 ha	 proyectado	 una	 línea	 de	 AVE,	 sino	 una	 mejora	 del	 trazado	 y	
ampliación	en	un	tercer	carril	de	la	 línea,	para	adaptarla	a	circulaciones	de	200	km/h		
(Velocidad	 Alta	 pero	 no	 Alta	 Velocidad)	 e	 incluyendo	 ancho	 de	 vía	 internacional.	
Expertos	 concuerdan	 en	 que,	 si	 se	 hubiera	 realizado	 un	 análisis	 detallado,	 se	 puede	




Según	 el	 último	 calendario	 del	 Ministerio	 de	 Fomento	 de	 España,	 el	 proyecto	
ferroviario	del	Corredor	Mediterráneo	estará	listo	en	2023,	y	en	2020	se	completará	el	
paso	 de	 ancho	 de	 vía	 ibérica	 a	 internacional.	 En	mayo	 de	 2018,	 se	 había	 ejecutado	
14.000	millones	de	euros	de	 la	 inversión	prevista,	de	un	total	de	23.000	millones.	La	
actualización	 de	 la	 línea	 se	 ha	 ido	 realizando	 por	 tramos,	 incluyendo	 ancho	 de	 vía	
internacional.	De	 cara	al	 transporte	de	mercancías,	 es	 importante	disponer	 tanto	de	




2004	 se	 creó	una	 asociación	multisectorial	 denominada	 FerrMed,	 con	 el	 objetivo	de	
impulsar	el	transporte	de	mercancías	por	ferrocarril	y	la	competitividad	en	Europa	de	
este	corredor.	La	asociación	promueve	la	implementación	de	unos	estándares	técnicos	
ferroviarios	 comunes	 (conocidos	 como	 “Estándares	 FerrMed”)	 y	 la	 mejora	 en	 las	









Los	 estándares	 FerrMed	 incluyen	 la	 coordinación	 a	 nivel	 de	 la	 Unión	 Europea	 del	
reparto	 de	 fondos	 para	 la	 red	 principal	 TEN-T	 y	 la	 implementación	 de	 estándares	
comunes:	líneas	electrificadas	a	25	kV	y	con	ancho	de	vía	internacional	(UIC),	carga	por	
eje	de	22,5	toneladas,	posibilidad	de	trenes	de	mercancías	que	alcancen	los	1.500	m,	
pendiente	 máxima	 del	 12	 ‰,	 by-passes	 para	 mercancías	 en	 las	 grandes	 ciudades,	
ERTMS,	 horarios	 las	 24	 horas	 del	 día	 y	 7	 días	 a	 la	 semana,	 etc.	 Los	 principales	
resultados	 esperados	 son	 un	 incremento	 significativo	 de	 la	 cuota	 de	 transporte	
terrestre	 ferroviario,	 la	optimización	de	 los	 flujos	 intermodales,	 reducción	de	 costes,	
mejora	de	la	puntualidad,	trenes	de	mercancías	capaces	de	transportar	224	TEU,	etc.		
El	 Puerto	 de	 Valencia,	 claramente	 insertado	 en	 el	 eje	 principal	 de	 FerrMed,	 puede	




se	 creó	 el	 proyecto	 denominado	 “Connect	 Valenciaport”.	 Se	 trata	 de	 un	 proyecto	






del	 Corredor	Mediterráneo.	 Según	 el	 propio	 puerto,	 y	 la	 Fundación	 Valenciaport,	 el	
proyecto	 supondrá	 la	 renovación	 de	 la	 infraestructura	 ferroviaria	 del	 Puerto	 de	
Valencia	 mediante	 la	 construcción	 de	 vías	 de	 ancho	 UIC	 conectadas	 al	 Corredor	
Mediterráneo,	así	como	el	aumento	de	la	capacidad	para	operar	trenes	de	hasta	750	m	
de	longitud.	Dentro	del	puerto,	se	mejorará	la	seguridad	al	eliminar	cinco	pasos	a	nivel	
y	 el	 aumento	 del	 control	 sobre	 las	 operaciones	 ferroviarias	 dentro	 del	 recinto	
portuario.	 Los	 resultados	 esperados	 con	 este	 proyecto	 incluyen	 el	 aumento	 del	
número	de	contenedores	y	mercancías	que	entran	y	salen	del		Puerto	de	Valencia	por	





en	 el	muelle	 de	 Levante	 (con	 ancho	 internacional).	Otra	 actividades	que	 se	 incluyen	
son	el	diseño	de	 la	remodelación	de	 las	vías	ferroviarias	en	el	muelle	Príncipe	Felipe,	
donde	se	encuentra	la	terminal	de	Noatum.	Incluye	prolongación	de	vías	para	permitir	
trenes	 de	 750	 m,	 vías	 con	 ancho	 internacional	 (UIC)	 y	 electrificación.	 La	 figura	 58	









Otra	 actividad	 que	 se	 incluye	 dentro	 del	 proyecto	 es	 el	 estudio	 de	 una	 nueva	
distribución	 de	 la	 red	 ferroviaria	 en	 el	 puerto,	 considerada	 necesaria	 dado	 el	
incremento	de	tráfico	ferroviario	en	el	mismo.	Esto	mejorará	la	interoperabilidad	de	la	
infraestructura,	 mejorando	 también	 el	 acceso	 directo	 de	 trenes	 desde	 y	 hacia	 el	





la	 red	 consistirá	 en	 dos	 vías,	 con	 ancho	 de	 vía	mixto	 (ibérico	 e	 internacional).	 En	 la	
figura	59	se	puede	observar	la	futura	configuración	de	la	red.		
Respecto	a	 la	 financiación	de	estas	nuevas	 infraestructura,	 la	Autoridad	Portuaria	de	
Valencia	 tiene	 previsto	 en	 su	 Plan	 de	 Empresa	 invertir	 98,4	millones	 de	 euros	 en	 el	












la	 zona	de	 servicio,	 y	 se	 trata	principalmente	de	mejoras	en	 la	 línea	Sagunto-Teruel-
Zaragoza.	Esta	línea	es	de	especial	importancia,	como	ya	hemos	mencionado.	
Con	 las	 mejoras	 comentadas,	 comenzará	 el	 proceso	 para	 conectar	 las	 principales	
terminales	de	contenedores	del	puerto	con	el	Corredor	Mediterráneo	a	través	de	vías	
férreas	con	ancho	internacional.	El	siguiente	paso	será	la	conexión	de	toda	la	red	con	
ancho	 internacional	hasta	Barcelona,	para	 seguir	hasta	 Francia	 y	 el	 resto	de	Europa.	
Por	el	momento,	las	mejoras	dentro	de	la	red	del	puerto	son	igualmente	importantes		
para	la	conexión	con	la	red	ferroviaria	dentro	de	España,	en	ancho	ibérico.		
A	modo	 de	 resumen,	 y	 teniendo	 en	 cuenta	 los	 indicadores	 de	 calidad	 establecidos,	
podemos	decir	que	las	conexiones	ferroviarias	para	mercancías	del	puerto	de	Valencia	
con	otros	puntos	de	la	península	son	todavía	algo	deficitarios,	teniendo	en	cuenta	su	
importancia	 en	 volumen	 de	 tráfico	 de	 contenedores	 y	 la	 ubicación	 privilegiada	 en	
cuanto	al	área	de	influencia.	La	línea	de	conexión	con	Madrid	es	la	más	favorable,	pero	














por	ello	que	el	2016	 fue	el	puerto	español	 con	mayor	 tráfico	de	contenedores,	pero	





volumen	 de	 mercancías	 totales	 en	 toneladas	 fue	 de	 103	 millones	 para	 2016	 en	 el	
puerto	de	Algeciras,	todo	un	récord.		
El	 puerto	 de	 Algeciras	 está	 buscando	 incrementar	 su	 competitividad	 en	 la	 región,	
mediante	medidas	 como	 la	 reducción	de	 tasas	 portuarias	 y	 proyectos	 de	 expansión,	
permitiendo	el	atraque	de	buques	de	mayor	tamaño	y	nuevas	superficies	en	el	puerto.	
Está	 gestionado	 por	 la	 Autoridad	 Portuaria	 de	 la	 Bahía	 de	 Algeciras;	 pero	 existe	
además	 una	 asociación	 de	 empresas	 y	 entidades	 asociadas,	 denominada	 Asociación	
Promocional	Comport,	que	trabaja	para	incrementar	la	competitividad	y	la	calidad	de	
los	servicios	del	puerto.		
La	 potencialidad	 del	 puerto	 de	 Bahía	 de	 Algeciras	 reside	 principalmente	 en	 su	
ubicación	 estratégica	 dentro	 de	 las	 principales	 rutas	 de	 intercambio	 comercial,	
especialmente	 para	 mercancías	 provenientes	 de	 Oriente	 Próximo	 y	 Asia.	 De	 hecho,	
uno	de	los	principales	puertos	rivales	de	Algeciras	en	el	Mediterráneo	es	el	puerto	de	














Además,	 el	 puerto	de	Algeciras	 se	ha	 centrado	en	adecuar	 sus	 infraestructuras	 a	 las	
exigencias	del	sector	de	los	contenedores,	y	permite	dar	servicio	a	los	mayores	buques	
que	existen	en	el	mercado	internacional,	con	capacidades	de	hasta	20.000	TEU.		




transporte),	más	 de	 la	mitad	 fueron	hacia	 el	 extranjero	 por	 carretera,	 y	 una	 tercera	
parte	por	vía	marítima.		















El	 puerto	 se	 ha	 centrado,	 en	 los	 últimos	 años,	 en	 mejoras	 infraestructurales	
consistentes	 principalmente	 en	 ampliaciones	 como	 la	 de	 Isla	 Verde	 Exterior.	 Con	 la	









las	 instalaciones	 de	 carga,	 dispone	 de	 19	 grúas	 de	muelle,	 de	 las	 cuales	 8	 son	Over	
Super	 Post-Panamax,	 y	 59	 grúas	 RTGs.	 Permite	 atender	 a	 megabuques,	 y	 tiene	
capacidad	para	3,7	millones	de	TEU.	Respecto	al	 ferrocarril,	dispone	de	una	 línea	de	
conexión	con	acceso	directo.		
La	 terminal	 Total	 Terminal	 International	 Algeciras	 (TTI)	 pertenece	 al	 grupo	 coreano	
Hanjin	Shipping,	y	es	de	carácter	público,	por	 lo	que	está	abierta	al	uso	general.	Fue	








con	 dos	muelles	 de	 650	m	 (este)	 y	 850	m	 (norte),	 con	 calados	 de	 18,5	m	 y	 17,5	m	
respectivamente.	La	capacidad	de	 la	terminal	es	de	1,8	millones	de	TEU.	Además,	en	





Además	 de	 las	 mencionadas	 terminales	 de	 contenedores,	 el	 puerto	 de	 Algeciras	
dispone	 de	 un	 área	 logística	 muy	 importante,	 el	 Área	 Logística	 Bahía	 de	 Algeciras.	
Espera	convertirse	en	 la	gran	plataforma	logística	 intercontinental	del	sur	de	Europa,	
de	manera	que	contribuya	al	posicionamiento	de	Andalucía	como	puerta	de	entrada	
en	 el	 Mediterráneo;	 para	 distribuir	 mercancías	 procedentes	 de	 Asia	 y	 América	 en	
Europa	y	Asia.	El	área	logística	tiene	una	superficie	de	casi	300	hectáreas,	y	dispone	de	
una	terminal	ferroviaria	integrada.	Algeciras,	y	en	particular		esta	terminal	ferroviaria,	
está	 conectada	 con	 la	 Red	 Transeuropea	 de	 Transporte	 (TEN-T,	 Corredores	
Mediterráneo	y	Atlántico).		
Pasaremos	 a	 continuación	 a	 describir	 la	 red	 ferroviaria	 interior	 del	 Puerto	 Bahía	 de	
Algeciras,	 compuesta	por	 tres	 ramales.	 Se	 trata	en	 todos	 los	 casos	de	 vías	de	ancho	
ibérico	 y	 sin	 electrificar.	 Realmente	 no	 tiene	 sentido	 el	 uso	 de	 ancho	 de	 vía	











(T1),	 desde	 el	 Acceso	 sur	 nuevamente.	 Se	 trata	 de	 la	 conexión	 con	 la	 terminal	 de	
contenedores	TTI	Algeciras,	ya	mencionada.	La	longitud	total	de	vías	es	de	3.898	m,	e	
incluye	un	haz	de	 vías	 con	 tres	 vías	 de	 longitudes	útiles	 de	591,	 629	 y	 591	m.	 Estas	
longitudes	son	algo	mayores	que	en	el	caso	anterior,	aunque	igualmente	se	consideran	
escasos	 para	 los	 estándares	 actuales.	 El	 ramal	 3	 constituye	 la	 conexión	 entre	 las	
terminales	T2	y	T1,	con	una	longitud	de	263	m.		
Los	tráficos	ferroviarios	del	puerto,	con	origen	o	salida	en	la	terminal	ferroportuaria	de	










produjo	 en	 los	 fases.	 En	 la	 zona	 de	 Fase	 A	 es	 donde	 se	 encuentra	 la	 terminal	 TTI	
Algeciras,	 como	ya	hemos	dicho.	En	2016	 se	ha	puesto	a	disposición	del	mercado	 la	
Fase	 B,	 con	 la	 que	 la	 capacidad	 total	 de	 las	 terminales	 de	 contenedores	 del	 puerto	
alcanzaría	 los	 7	 millones	 de	 TEU.	 También	 está	 planificada	 una	 nueva	 fase	 de	




año	 2016.	 Se	 trata	 de	 las	 correspondientes	 al	 Proyecto	 de	 Renovación	 y	mejora	 del	
ramal	ferroviario	que	conecta	el	puerto	de	Algeciras	con	la	estación	de	ferrocarril	de	la	
ciudad.	 El	 proyecto	 es	 resultado	 de	 la	 colaboración	 entre	 la	 Autoridad	 Portuaria	 del	






Bahía	 de	 Algeciras,	 que	 supuso	 la	 puesta	 en	 servicio	 de	 la	 nueva	 señalización	 de	





Parece	 claro	 que	 para	 hacer	 competitivo	 el	 ferrocarril	 frente	 a	 la	 carretera	 desde	 el	
puerto	 de	 Algeciras	 es	 necesaria	 una	 mejora	 de	 las	 infraestructuras	 existentes,	 de	
manera	 que	 las	 empresas	 ferroviarias	 y	 logísticas	 puedan	 abaratar	 sus	 costes	
operativos.	 	Más	allá	de	 los	accesos	mismos	al	puerto,	es	prioritaria	 la	mejora	de	 las	
conexiones	 ferroviarias.	 Como	veremos,	 dado	el	 estado	actual	 de	 la	 línea	 ferroviaria	





infraestructuras,	de	cara	a	 la	 recepción	de	grandes	buques.	Como	ya	hemos	visto,	 la	






Una	vez	analizadas	 las	 infraestructuras	y	accesos	de	 “último	kilómetro”	al	Puerto	de	
Algeciras,	 analizaremos	 sus	 conexiones	 con	 la	 red	 ferroviaria	 española,	 es	 decir,	 los	
enlaces	 desde	 las	 líneas	 que	 entran	 y	 salen	 del	 puerto.	 A	 partir	 de	 ello	 es	 posible	
analizar	las	conexiones	mediante	ferrocarril	dentro	de	España	y	de	cara	al	reparto	de	
mercancías	con	Europa.		
En	 el	 caso	 particular	 del	 puerto	 de	 Algeciras,	 éste	 tan	 solo	 dispone	 de	 una	 línea	 de	
acceso	ferroviario.	Esta	línea	sale	del	puerto	y	sus	terminales,	comunica	con	la	Zona	de	
Área	 Logística	 Bahía	 de	 Algeciras	 y	 continúa	 hacia	 Bobadilla	 y	 Madrid.	 La	 figura	 62	
muestra	 los	 accesos	 terrestres	 al	 puerto	 de	 Algeciras,	 con	 gran	 predominancia	 de	
Autovías	(en	blanco)	frente	a	la	red	ferroviaria	(en	rojo).	
Actualmente,	 la	 conectividad	 ferroviaria	 del	 puerto	 está	 compuesta	 por	 únicamente	
por	un	servicio	diario	(de	lunes	a	viernes)	que	conecta	con	Madrid,	en	particular	con	el	
Puerto	Seco	de	Coslada,	desde	la	terminal	ferroviaria	de	Isla	Verde	Exterior	(T1).	Esto	
quiere	 decir	 que	 las	 conexiones	 con	otros	 puntos	 de	 España	deben	 realizarse	 desde	
Madrid,	de	 forma	 indirecta.	Sin	embargo,	desde	 la	misma	 línea,	en	Bobadilla	sale	un	
ramal	ferroviario	hacia	Sevilla	que	sí	podría	ser	utilizado.	
En	lo	que	respecta	a	posibles	conexiones	con	Europa,	de	nuevo	partirían	de	Madrid	y	
requerirán	 transbordos	 por	 cambio	 de	 ancho	 de	 vía	 (de	 ibérico	 a	 internacional).	


















red	 europea	 TEN-T,	 del	 que	 parten	 dos	 de	 los	 nueve	 corredores	 prioritarios	
(Mediterráneo	 y	 Atlántico),	 hemos	 visto	 que	 la	 conexión	 ferroviaria	 actualmente	 es	
muy	deficiente.	Tan	solo	existe	una	línea	que	conecta	con	la	red	de	Renfe,	la	línea	que	
va	 a	 Madrid	 a	 través	 de	 Bobadilla;	 se	 trata	 de	 un	 tramo	 prioritario.	 Supone	 un	
importante	cuello	de	botella	dentro	de	los	corredores,	por	lo	que,	dentro	de	los	Planes	
de	 Trabajo	 o	Workplan	 de	 los	mismos,	 se	 incluyen	 las	mejoras	 en	 esta	 línea.	 Por	 lo	
tanto,	 analizaremos	 el	 estado	 actual	 de	 esta	 línea,	 las	 mejoras	 proyectadas	 para	 la	
misma	 y	 a	 qué	 se	 ha	 debido	 el	 retraso	 en	 las	 inversiones	 en	 una	 conexión	 tan	
prioritaria.		
Respecto	 al	 estado	 actual	 de	 la	 línea	 Algeciras-Madrid,	 sabemos	 que	 se	 trata	 de	 un	
tramo	 en	 vía	 única,	 entre	 el	 sur	 de	Madrid	 y	 Algeciras,	 y	 de	 una	 vía	 sin	 electrificar,	
SITUACIÓN LONGITUD (M) ANCHO (M) FIRME
Paseo de La Conferencia 400 9 Aglomerado asfáltico
Avda. de La Hispanidad 400 9 Aglomerado asfáltico
Acceso Sur (Nudo) 1.000 6 -- 14 Aglomerado asfáltico
Acceso Norte 2.500 14 Aglomerado asfáltico
MUELLE DE ISLA VERDE
Vial de Entrada 250 14 Aglomerado asfáltico
Conexión Galera-Isla Verde 520 10 Aglomerado asfáltico
Vial General  I 300 14,70 Aglomerado asfáltico
Vial General  II 280 10,50 Aglomerado asfáltico
Acceso a Dique De Abrigo 500 10 -- 12 Aglomerado asfáltico
Accesos Zona Este 600 10,50 Aglomerado asfáltico
Accesos Zona Oeste 750 10 -- 20 Aglomerado asfáltico
MUELLE DE LA GALERA
Acceso Estación Marítima 350 7 Aglomerado asfáltico
Acceso Pesquero y Juan Carlos I 300 17 Aglomerado asfáltico
MUELLE PESQUERO
Central 550 10 Adoquín de granito
Posterior 550 8 Adoquín de granito
MUELLE JUAN CARLOS I
Vial General o Perimetral 820 20 Aglomerado asfáltico
Interior 170 20 Aglomerado asfáltico
Interior 50 12 Aglomerado asfáltico
Interior 50 12 Aglomerado asfáltico
2.7 ACCESO TERRESTRE Y COMUNICACIONES 
CARRETERAS
2.7.1 ACCESO TERRESTRE Y COMUNICACIONES INTERIORES





entre	el	 sur	de	Córdoba	y	el	puerto	de	Algeciras.	Además,	existen	 limitaciones	en	 la	
longitud	de	los	trenes,	por	debajo	de	los	750	m	deseables,	y	en	algunos	tramos	existen	
pendientes	demasiado	altas,	de	hasta	un	24	‰.	Esto	implica,	a	su	vez,	limitaciones	en	
las	 velocidades	 y	 la	 carga	 máxima	 transportada.	 Dado	 que	 se	 trata	 de	 un	 tramo	
prioritario,	existen	proyectos	de	mejora,	pero	se	han	ido	retrasando.	Por	el	momento,	
se	van	licitando	proyectos	de	mejora	e	inversiones	en	distintos	tramos.	
En	 primer	 lugar,	 dentro	 de	 las	 inversiones	 previstas	 en	 el	 Fondo	 Financiero	 de	
Accesibilidad	Terrestre	Portuaria	 (2017-2021),	 se	 incluyen,	dentro	de	 las	 actuaciones	
en	la	red	general,	una	mejora	del	ramal	de	acceso	ferroviario	al	puerto	de	Algeciras	y	





2011,	 y	 tiene	 por	 objeto	 mejorar	 la	 fiabilidad	 y	 capacidad	 de	 la	 línea,	 así	 como	
prepararla	 para	 su	 futura	 electrificación.	 Además,	 se	 amplían	 las	 vías	 de	 apartado	 a	
750	m	y	se	mejoran	las	instalaciones	de	seguridad.	Se	espera	también	la	ampliación	a	
vía	 doble	 (excepto	 en	 el	 tramo	 Ronda	 –	 San	 Pablo)	 y	 la	 implantación	 de	 vías	 para	
circulación	de	trenes	en	ancho	ibérico	y	UIC.		
El	 último	 proyecto	 en	 licitarse,	 en	 julio	 de	 2018,	 ha	 sido	 el	 de	 las	 obras	 de	
modernización	del	tramo	San	Pablo-Almoraima,	al	sur	del	anterior	y	dentro	de	la	línea	
Bobadilla-Algeciras.	 El	 presupuesto	 es	 de	 más	 de	 15,3	 millones	 de	 euros,	 e	 incluye	
mejoras	en	la	vía	y	de	infraestructura	en	26,7	kilómetros	de	vía.	Todavía	no	se	incluye	
la	electrificación	de	 la	 línea,	pero	sí	está	previsto	un	estudio	de	 los	pasos	 superiores	
existentes,	de	cara	a	que	el	gálibo	permita	la	implantación	futura	de	la	electrificación.	
Se	espera	que	 la	electrificación	esté	completada	para	el	año	2030,	según	el	corredor	
Atlántico	 de	 la	 red	 TEN-T.	 También	 se	 dotará	 a	 este	 tramo	 con	 vía	 doble,	 una	 con	
ancho	internacional	y	otra	con	ancho	mixto,	y	mejorar	el	trazado	para	160	km/h.		
Dicho	 esto,	 parece	 claro	 que	 el	 primer	 paso	 es	 realizar	mejoras	 en	 el	 trazado	 de	 la	
línea,	para	 reducir	 las	pendientes	y	posibilitar	el	paso	de	 trenes	de	mayor	 longitud	y	
mayores	 cargas	por	eje,	alineándose	con	 los	objetivos	de	 los	 corredores	TEN-T;	para	
continuar	con	la	electrificación	completa	de	la	línea	de	Algeciras	hasta	Madrid.	En	este	
proceso,	 se	espera	 también	 la	 implantación	de	vías	de	ancho	mixto,	como	ya	hemos	
dicho,	para	posibilitar	en	el	futuro	su	uso	en	ancho	internacional	hasta	Europa.		








plantea	 una	 mejor	 conexión	 hasta	Madrid	 y	 la	 posibilidad	 de	 una	 conexión	 regular	
hacia	Almería.	Con	respecto	a	las	conexionas	con	otros	países	de	Europa,	parecen	una	















trata	del	cuarto	puerto	de	 la	España	Peninsular,	por	detrás	de	 los	 tres	de	 los	que	ya	
hemos	hablado.	Además,	es	el	primero	que	no	se	encuentra	en	el	Mediterráneo,	si	no	






100	 principales	 puertos	 de	 contenedores	 a	 nivel	 mundial.	 El	 volumen	 total	 de	
mercancías	 que	 maneja	 el	 puerto	 de	 Bilbao	 fue	 de	 alrededor	 de	 32	 millones	 de	
toneladas	para	el	año	2016,	y	de	más	de	34	millones	en	2017,	con	un	crecimiento	de	
casi	el	7%.		
La	 potencialidad	 del	 puerto	 de	 Bilbao	 reside	 principalmente	 en	 su	 posicionamiento	
como	principal	 puerto	 del	 Cantábrico	 en	 España.	 Su	 ubicación	 geográfica	 permite	 el	
acceso	 y	 salida	 de	mercancías	 entre	 España	 y	 el	 norte	 de	 Europa,	 sin	 necesidad	 de	
rodear	 la	 península	 hasta	 el	 Mediterráneo.	 De	 hecho,	 la	 mitad	 del	 tráfico	 de	
mercancías	 del	 puerto	 de	 Bilbao	 lo	 absorbe	 la	 zona	 de	 Europa	 Atlántica,	 y	 cobran	
especial	relevancia	las	Autopistas	del	Mar	y	el	ShortSea	Shipping	(SSS).	Es	por	ello	que	
también	 son	 importantes	 unas	 buenas	 infraestructuras	 terrestres,	 que	
complementariamente	 conecten	 el	 puerto	 con	 la	 Península,	 para	 permitir	 la	
distribución	de	las	mercancías	desde	el	mismo.		
La	ciudad	de	Bilbao	se	sitúa	en	el	centro	del	Golfo	de	Bizkaia,	y	en	una	posición	central	
del	 denominado	 Arco	 Atlántico.	 Pertenece	 al	 del	 País	 Vasco,	 una	 importante	 área	
productiva	dentro	de	España.	Puede	considerarse	al	puerto	de	Bilbao	como	el	principal	
centro	multimodal	del	norte	de	la	Península	Ibérica,	además	de	uno	de	los	centros	de	










o	 si	 es	 más	 provechoso	 conectar	 Bilbao	 con	 Barcelona	 y	 encaminar	 las	 mercancías	
hacia	 Europa	por	 la	 ya	 comentada	 línea	entre	Barcelona	 y	 la	 frontera	 francesa.	 Esto	







hemos	 comentado	 al	 hablar	 del	 puerto	 de	 Valencia,	 en	 la	 actualidad	 el	 Corredor	
Mediterráneo	 de	 la	 red	 TEN-T	 no	 considera	 la	 conexión	 con	 el	 Cantábrico	 y	 solo	
comprende	 hasta	 Zaragoza,	 y	 el	 Corredor	 Atlántico	 no	 incluye	 esta	 ciudad.	 Sin	
embargo,	 el	 Corredor	 Atlántico	 dentro	 la	 red	 de	 Corredores	 Ferroviarios	 para	 el	
transporte	 de	 mercancías	 RFC	 sí	 incluye	 el	 ramal	 hasta	 Zaragoza,	 pasando	 por	
Pamplona.		
El	tráfico	ferroportuario	en	puerto	de	Bilbao	es	significativo,	lleva	varios	años	al	alza	y	
alcanza	 cada	 año	 un	 mayor	 protagonismo.	 En	 2017,	 1,8	 millones	 de	 toneladas	 de	
mercancías	entraron	o	salieron	del	puerto	en	tren.	Esto	supuso	un	17%	del	total	de	las	
mercancías	 generales,	 y	 un	 19%	 del	 tráfico	 de	 mercancías	 contenedorizadas.	 El	
porcentaje	es	mayor	que	en	los	otros	puertos	españoles	de	los	que	hemos	hablado.	El	
número	de	trenes	para	este	año	fue	de	4.513	unidades,	de	 las	cuales	3.913	fueron	a	





Además	 de	 la	 Autoridad	 Portuaria	 de	 Bilbao,	 existe	 también	 la	 asociación	
UniportBilbao,	 que	 representa	 al	 clúster	 del	 puerto	 de	 Bilbao	 en	 el	 sector	 de	 la	
logística	 internacional.	 Está	 formada	 por	 las	 empresas	 de	 la	 Comunidad	 Portuaria,	
comprometidas	 con	 el	 puerto.	 Los	 objetivos	 de	 la	 asociación	 son	 la	 mejora	 de	 la	
competitividad	y	la	promoción	del	puerto,	para	ofrecer	un	valor	diferencial.		
A	 finales	del	año	2017,	 la	Autoridad	Portuaria	de	Bilbao	presentó	el	Plan	Estratégico	













en	 cuenta	 el	 menor	 tráfico	 del	 puerto,	 y	 por	 lo	 tanto	 las	 menores	 necesidades	 de	
infraestructura,	a	nivel	de	terminales	especialmente.		
Accesos	ferroviarios	y	terminales	del	puerto	de	Bilbao	
En	primer	 lugar,	 recordemos	que	para	el	 crecimiento	de	un	puerto,	 son	 importantes	
tanto	las	conexiones	terrestres	como	el	espacio	del	que	disponga	en	terminales	para	el	
intercambio	 de	 mercancías.	 En	 el	 caso	 del	 puerto	 de	 Bilbao,	 ambos	 aspectos	 se	
encuentran	desarrollados	de	 forma	favorable,	como	veremos.	Teniendo	en	cuenta	 la	





de	 dos	millones	 de	metros	 cuadrados	 de	 superficie	 terrestre	 y	 3	 km	 de	muelles	 de	
atraque.	 En	 la	 actualidad,	 está	 en	marcha	 un	 plan	 de	 desarrollo	 de	 infraestructuras	
viarias,	 de	 cara	 a	 multiplicar	 los	 recursos	 para	 el	 movimiento	 de	 mercancías	 en	 el	
puerto.		
Hablaremos	primero	de	las	terminales	de	contenedores	del	puerto.	En	la	actualidad,	se	
trata	 de	 tan	 solo	 una	 dentro	 del	 puerto,	 la	 terminal	 de	Noatum	Container	 Terminal	
Bilbao	 (NCTB).	 Se	 trata	 de	 la	 misma	 compañía	 que	 dispone	 de	 una	 terminal	 en	 el	





La	 situación	 geográfica	 de	 la	 terminal,	 en	 el	 Muelle	 1	 Ampliación	 en	 la	 zona	 de	
Santurtzi,	hace	que	no	tenga	limitaciones	de	calado	o	de	espacio	de	almacenamiento.	








Respecto	 a	 los	 equipamientos	 de	 esta	 terminal,	 podemos	 decir	 que	 dispone	 de	 10	







se	 inauguró	 el	 nuevo	 sistema	 de	 acceso	 automatizado	 de	 camiones,	 que	 permitirá	
ampliar	la	terminal	ferroviaria	de	Noatum	en	el	espacio	de	las	anteriores	puertas.	Las	4	
vías	 de	 450	m	 serán	 ampliadas	 en	 100	m	adicionales,	 permitiendo	operar	 trenes	 de	
hasta	550	m	de	longitud.	La	inversión	en	ambos	proyectos	es	de	4	millones,	más	otros	
6	millones	en	equipamiento	asociado.		
Todas	 las	 terminales	marítimas	del	puerto	de	Bilbao	 cuentan	 con	 su	propia	 terminal	
ferroviaria	 o	 apartadero	 ferroviario.	 A	 mayores,	 el	 puerto	 dispone	 de	 la	 Terminal	







Cerca	 de	 la	 terminal	 ferroviaria	 se	 encuentra	 la	 zona	 de	 actividades	 logísticas	 del	
Puerto	de	Bilbao,	también	denominada	ZAD	(Zona	de	almacenaje	y	depósito),	ubicada	
en	 suelo	 ganado	 al	 mar	 y	 especialmente	 accesible.	 Busca	 cubrir	 las	 necesidades	 de	
gestión	y	trasporte	de	los	usuarios,	por	lo	que	dispone	de	muelles	de	carga,	68.792	m2	
en	almacenes,	379	plazas	de	parking	de	camiones	y	otros	servicios.		














En	 lo	que	 respecta	a	mejoras	 infraestructurales	en	el	puerto,	en	el	último	año	no	se	
han	realizado	obras	en	relación	con	los	accesos	ferroviarios.	Sí	que	está	en	ejecución	el	
proyecto	 de	 la	 primera	 fase	 del	 Espigón	 Central	 del	 puerto,	 lo	 que	 supondrá	 una	
importante	ampliación	del	mismo.		
Sin	 embargo,	 cabe	 destacar	 la	 finalización	 en	 2017	 del	 proyecto	 de	 un	 nuevo	
apartadero	 ferroviario	 en	 Arasur.	 Se	 trata	 de	 una	 plataforma	 logística	 y	multimodal	
(TELOF)	situada	en	Ávila,	en	 la	 localidad	de	Rivabellosa,	pero	perteneciente	al	puerto	
de	Bilbao.	La	conexión	ferroviaria	con	la	doble	línea	Madrid-Hendaya	se	realizará	ahora	
a	partir	 de	 la	 nueva	 vía	de	 apartadero,	 paralela	 a	 las	 vías	 generales.	 La	 inversión	ha	
sido	de	5,8	millones	de	euros,	y	se	espera	que	dé	un	 impulso	a	 la	 intermodalidad	en	
esta	 zona	 logística.	 Actualmente,	 se	 está	 construyendo	 una	 vía	 de	 mango	 con	 un	
presupuesto	de	1	millón	de	euros,	y	queda	pendiente	la	urbanización.		
Respecto	 a	 los	 indicadores	 de	 calidad	 en	 el	 puerto	 de	 Bilbao,	 en	 cuanto	 a	 accesos	
ferroviarios	 y	 terminales,	 podemos	 decir	 que	 la	 capacidad	 e	 infraestructuras	 de	 la	
terminal	de	 contenedores	Noatum	es	 favorable,	 en	 consecuencia	 con	 los	 volúmenes	
que	maneja	el	puerto	y	su	crecimiento.	En	cuanto	a	 los	accesos	ferroviarios	y	red	de	
vías	 dentro	 del	 puerto,	 los	 datos	 son	 escasos.	 Es	 positivo	 el	 hecho	de	 que	 todas	 las	
terminales	 estén	 conectadas	 con	 la	 red	 ferroviaria,	 y	 la	 existencia	 de	 una	 estación	








Una	vez	analizadas	 las	 infraestructuras	y	accesos	de	 “último	kilómetro”	al	Puerto	de	
Bilbao,	 analizaremos	 sus	 conexiones	 con	 la	 red	 ferroviaria	 española,	 es	 decir,	 los	
enlaces	 desde	 las	 líneas	 que	 entran	 y	 salen	 del	 puerto.	 A	 partir	 de	 ello	 es	 posible	
analizar	 las	conexiones	mediante	 ferrocarril,	presentes	y	 futuras,	dentro	de	España	y	
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2.7.1.4. ACCESOS TERRESTRES. FERROCARRIL
Red Nacional. (Ref. N)
Línea Bilbao-Miranda de Ebro, donde se bifurca en dos 
direcciones: Burgos-Madrid y Zaragoza.
Línea de Bilbao Centro- Santurce. (Ref. P)
16 kilómetros de doble vía ancha. Enlaza con la Red 
Nacional un ramal desde Olaveaga a la Estación de 
Abando.
Línea de Baracaldo San Julián de Muskiz. (Ref. Q)
13 kilómetros de vía ancha. Enlaza con la anterior en 
la Estación de Baracaldo.
Líneas de Bilbao-Santander. (Ref. R)
119 kilómetros de vía estrecha que acceden a la zona 
portuaria en Luchana-Baracaldo.
2.7.1.5. ACCESOS TERRESTRES. TRANSPORTE POR TUBERÍA
Oleoducto: Bilbao-Miranda de Ebro-Burgos-Valladolid. 
(Ref. O-1 del plano)
Desde la factoría de Somorrostro en CLH, junto a la 
Refinería de PETRONOR y la boca de toma de Punta 
Sollana, pasando por Burgos y hasta Valladolid existe en 
funcionamiento una línea de transporte para productos 
petrolíferos de 14 pulgadas de diámetro y 305 kilómetros 
de longitud, capaz de trasvasar 5,2 millones de toneladas 
por año.
Conducciones desde Atraques Puerto Exterior (Punta 
Lucero) hasta Refinería de Petronor. (Ref. O-2 del plano)
 
Gasoducto GAS EUSKADI TRANSPORTES. (Ref. G-1 del 
plano)
Se trata de un gasoducto que parte de la Planta de 
Regasificación y Ciclo Combinado y conecta con la 
central térmica de Santurce de Iberdrola y con la red 
general de distribución de gas al exterior.
LAND APPROACHES. RAIL
National Network. (Ref. N)
The Bilbao-Miranda de Ebro Line diverges at Miranda 
de Ebro in two directions: one to Burgos-Madrid and 
the other to Zaragoza.
The Bilbao Centre- Santurtzi Line. (Ref. P)
16 kilometres of dual-gauge wide track. A branch at 
Olabeaga links with the National Network at Abando 
Station, Bilbao.
Barakaldo- San Julián de Muskiz Line. (Ref. Q)
13 kilometres of dual-gauge wide track. Links with the 
previously mentioned line at Barakaldo Station.
Bilbao-Santander Lines. (Ref. R)
119 kilometres of narrow-gauge track that provide 
access to the port zone at Luchana-Barakaldo.
LAND APPROACHES. PIPELINE TRANSPORT
Oil Pipeline Bilbao-Miranda de Ebro-Burgos-Valladolid. 
(Map Ref. O-1)
A 14-inch refined petroleum product line with a 
capacity of 5.2 million tons per year runs from the CLH 
plant at Somorrostro close to the Petronor Refinery, 
over a distance of 305 kilometres to Valladolid via 
Burgos.
Piping running from the Outer Port berths at Punta 
Lucero to the Petronor Refinery (Map Ref. O-2) is as 
follows:
GAS EUSKADI TRANSPORTES PIPELINE. (Map  
Ref. G-1)
This is a pipeline that starts at the Regasification and 
Combined Cycle Plant and connects with the Iberdrola 
Power Station at Santurtzi and with the general gas 
overseas distribution network.
 DIÁMETRO CAPACIDAD 
 DIAMETER CAPACITY
Líneas de crudos / Crude oil 42” 16.000 t/h
Líneas de fuel-oil (2) / Fuel-oil (2) 20” 3.000 t/h
Líneas de Gasoil / Gas-oil 14” 1.500 t/h
Líneas de productos especiales / Special products 14” 1.400 t/h
Líneas de gasolina (2) / Petrol (2) 12” 1.400 t/h
LPG Propileno / LPG Propylene 6” 90 t/h
LPG Butano - Propano / LPG Butane - Propane 8” 190 t/h
Asfalto / Asphalt 8” 240 t/h
REF. M
REF. I













































• Línea	 de	 la	 Red	 Nacional	 Bilbao	 –	 Miranda	 del	 Ebro,	 donde	 se	 bifurca	 en	
dirección	Burgos	–	Madrid	y	dirección	Zaragoza.		





• Líneas	 de	 Bilbao	 –	 Santander.	 Se	 trata	 de	 119	 km	 de	 línea	 de	 vía	 estrecha	
(ancho	métrico),	que	acceden	a	la	zona	portuaria	en	Luchana	–	Baracaldo.		
La	 figura	 66	 muestra	 un	 plano	 de	 los	 mencionados	 accesos	 terrestres	 al	 puerto	 de	






De	 acuerdo	 con	 esto,	 podemos	 entender	 que	 la	 principal	 conexión	 con	 el	 resto	 de	
España	 se	 realiza	 a	 través	 de	 la	 línea	 Bilbao	 –Miranda	 	 del	 Ebro,	 con	 dirección	 a	
Madrid,	Burgos,	Zaragoza,	etc.		
El	 plano	 de	 la	 figura	 67	 indica	 las	 conexiones	 directas	 e	 indirectas	 que	 se	 realizan	
actualmente	desde	el	 puerto	de	Bilbao,	 a	 terminales	 ferroviarias	o	puertos	 secos	en	
España	y	Europa.		
Los	 servicios	 ferroviarios	 del	 puerto	 se	 gestionan	 a	 través	 de	 Servicios	 Intermodales	
Bilbaoport	 (SIBPort),	 una	 sociedad	 que	 tiene	 como	 objetivo	 el	 transporte	 de	
mercancías	 por	 ferrocarril,	 con	 origen	 o	 destino	 el	 Puerto	 de	 Bilbao.	 Dispone	 de	
conexiones	ferroviarias	con	las	áreas	logísticas	de	Madrid,	Noain	en	Navarra,	Jundiz	en	
Álava	 y	 Plaza	 en	 Zaragoza.	 	 Además,	 con	 esta	 iniciativa	 el	 puerto	 cuenta	 ya	 con	
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La	 principal	 demanda	 del	 puerto	 en	 la	 actualidad,	 a	 nivel	 de	 infraestructuras,	 es	 la	
Variante	 sur	 ferroviaria	 de	 mercancías,	 que	 evite	 la	 convivencia	 con	 viajeros.	 En	 la	
actualidad,	la	línea	de	conexión	es	mixta	y	circula	por	zonas	urbanas,	lo	cual	es	molesto	
para	 los	 ciudadanos.	 Con	 el	 crecimiento	 del	 puerto	 de	 Bilbao,	 la	 línea	 se	 encuentra	
congestionada.	 El	 proyecto	 de	 la	 variante	 sur	 se	 incluye	 dentro	 de	 los	 objetivos	 del	
Plan	Estratégico	del	Puerto,	si	bien	lleva	años	de	retraso	en	su	ejecución.	Incluye	ancho	
de	vía	ibérico	e	internacional.	
El	 primer	 tramo	 del	 proyecto,	 entre	 Santurce	 y	 Ortuella,	 que	 incluye	 el	 túnel	 de	
Serantes,	 finalizó	 en	 2008.	 Desde	 entonces,	 este	 túnel	 de	 casi	 5	 kilómetros	 de	
recorrido	 continúa	 sin	 puesta	 en	 servicio.	 Los	 tramos	 siguientes,	 entre	 Ortuella	 –
Corredor	 del	 Cadagua,	 Bilbao	 –Arrigorriaga	 y	 Arrigorriaga	 –Basauri,	 no	 se	 han	
construido.	 En	 2015	 se	 propuso	 la	 apertura	 del	 túnel,	 dando	 continuidad	 a	 la	








Una	 vez	 completada,	 la	 Variante	 sur	 ferroviaria	 supondrá	 una	 clara	 mejora	 de	 la	
intermodalidad	 ferroportuaria,	 y	 proporcionará	 una	 mayor	 competitividad	 del	
transporte	portuario	y	ferroviario.		
Con	 respecto	 a	 las	 conexiones	 internacionales	 por	 ferrocarril	 desde	 el	 puerto	 de	
Bilbao,	 en	 el	mismo	 plano	 de	 la	 figura	 47	 podemos	 observar	 las	 conexiones	 que	 se	
producen	 actualmente.	 Los	 servicios	 existentes	 son	 con	 Burdeos	 y	 Paris,	 y	 con	





constituye	 uno	 de	 los	 proyectos	 prioritarios	 del	 programa	 TEN-T	 (Priority	 Project	 3,	
“High-speed	 railway	 axis	 of	 southwest	 Europe”),	 dentro	 del	 Corredor	 Atlántico,	 y	 se	
incluye	en	el	Plan	Estratégico	de	Infraestructuras	y	Transporte	(PEIT)	del	Ministerio	de	
fomento	 para	 el	 periodo	 2005-2023.	 Constituirá	 la	 segunda	 línea	 de	 Alta	 Velocidad	
entre	España	y	Francia,	tras	la	línea	Barcelona-Perpignan.	
La	 conexión	 de	 la	 “Y”	 vasca	 entre	 Victoria	 y	 Bilbao	 está	 prevista	 para	 el	 año	 2023,	
aunque	es	posible	que	los	accesos	a	las	ciudades	se	retrasen.	El	ramal	hacia	Guipúzcoa	
se	incluirá	más	adelante.	La	línea	contará	con	doble	vía	electrificada	(en	157	km	de	los	
175	km	 totales),	 con	ancho	de	vía	 internacional	UIC	y	 con	una	velocidad	máxima	de	
diseño	 de	 250	 km/h.	 Otros	 parámetros	 técnicos	 son	 las	 curvas	 de	 radio	mínimo	 de	
3.100	 m	 y	 las	 pendientes	 máximas	 de	 15	 milésimas	 por	 metro.	 Para	 salvar	 las	
importantes	dificultades	orográficas	del	terreno	a	atravesar,	deberán	construirse	una	
gran	 cantidad	 de	 estructuras	 singulares,	 es	 decir,	 viaductos	 y	 túneles	
(aproximadamente	un	70%	del	trazado).	
El	estado	de	desarrollo	del	proyecto	es	irregular.	Se	ha	ido	licitando	por	tramos,	y	hay	
secciones	 concluidas	 y	 otras	 en	 proceso,	 pero	 en	 general	 puede	 decirse	 que	 está	










la	 sección	 1	 en	 Bergara,	 Guipúzcoa.	 Forma	 parte	 del	 nudo	 de	 Bergara,	 e	 incluye	 la	
construcción	de	tres	túneles	con	una	longitud	total	de	6.313	m;	más	del	98%	de	tramo.	
La	conexión	ferroviaria	entre	Guipúzcoa	y	Francia	se	adelantará	a	la	finalización	de	la	
“Y”	 vasca,	 ya	 que	 se	 espera	 para	 2019.	 Se	 trata	 de	 la	 adaptación	 de	 la	 línea	 actual	
entre	 Astigarraga	 e	 Irún	 con	 un	 tercer	 carril,	 para	 adaptarla	 a	 ancho	 de	 vía	
internacional	 UIC.	 Permitirá	 la	 circulación	 de	 mercancías	 y	 la	 intermodalidad,	 y	 la	
llegada	de	los	trenes	de	Alta	Velocidad	franceses	hasta	Donostia.		
La	finalización	de	construcción	de	la	“Y”	vasca,	para	tráfico	mixto,	facilitará	de	manera	
significativa	 el	 transporte	 de	mercancías	 desde	 el	 puerto	 de	 Bilbao	 hacia	 Francia,	 y	
otros	destinos	europeos.	 El	 uso	del	 ancho	de	 vía	 internacional	 en	 toda	 la	 línea	hace	







alta	 velocidad	 que	 se	 dirigen	 a	 Francia,	 incluyendo	 el	 Corredor	Mediterráneo	 desde	
Valencia,	 la	conexión	entre	Burgos	y	Vitoria	y	 la	 finalización	del	nudo	de	 la	“Y”	vasca	
para	conectar	con	el	Corredor	Atlántico.		
Dado	que	desde	el		Puerto	de	Bilbao	hay	una	conexión	directa	mediante	ferrocarril	con	
Barcelona,	 es	 interesante	 considerar	 también	 en	 transporte	 de	 mercancías	 hacia	
Europa	pasando	por	Barcelona,	utilizando	la	línea	Barcelona-Perpignan.	Hacia	algunos	




favorable,	 teniendo	 en	 cuenta	 especialmente	 las	 conexiones	 ferroviarias	 una	 vez	
cruzada	la	frontera	francesa	por	Perpignan.		
Como	competencia	a	 las	conexiones	terrestres,	 tanto	por	carretera	como	ferroviaria,	





términos	 de	 viabilidad,	 rentabilidad	 y	 plazos	 de	 entrega,	 respecto	 al	 transporte	
terrestre	(especialmente	por	carretera).	Ambos	sistemas	son	promovidos	por	la	unión	
Europea,	 de	 cara	 a	 conseguir	 un	 sistema	 de	 transporte	más	 sostenible	 y	 reducir	 los	
problemas	medioambientales.	 El	modo	más	 contaminante	 y	 costoso	 es	 la	 carretera,	
por	lo	que	el	ferrocarril	también	puede	ser	competitivo	como	mejora	sostenible.		
A	modo	de	resumen	de	este	apartado,	podemos	decir	que	las	conexiones	ferroviarias	
para	 mercancías	 desde	 el	 puerto	 de	 Bilbao	 son	 favorables,	 y	 como	 prueba	 de	 ello	
tenemos	 el	 porcentaje	 de	 mercancías	 contenedorizadas	 que	 utilizan	 este	 modo	 de	
transporte	en	el	post-encaminamiento,	de	un	19%	para	el	 año	2017.	 Las	 conexiones	
con	 España	 son	 frecuentes	 y	 directas	 con	 muchos	 puntos	 importantes	 y	 áreas	
productivas,	 desde	 las	 que	 es	 posible	 la	 conexión	 con	 otras	 muchas	 ciudades	 y	
terminales	 intermodales.	 La	 salida	 desde	 el	 puerto	 es	 sencilla,	 conectando	
directamente	 con	 la	 red	 de	 Renfe,	 y	 con	 la	 existencia	 de	 Terminales	 ferroviarias	 de	
gran	capacidad	dentro	del	Puerto	y	en	la	terminal	de	contenedores.		
Las	 conexiones	 con	 Europa	 también	 son	 positivas,	 y	 más	 sencillas	 también	 dada	 la	
proximidad	del	puerto	a	la	frontera	francesa.	En	los	últimos	años	se	han	desarrollado	











puertos	 españoles.	 Está	 claro	 que	 los	 accesos	 como	 tal	 representan	 tan	 solo	 una	
pequeña	parte,	y	el	Estudio	ha	ido	más	allá	para	analizar	el	contexto	y	las	necesidades	
en	 este	 aspecto.	 Hemos	 partido	 de	 la	 idea,	 reconocida	 habitualmente,	 de	 que	 los	
puertos	marítimos	 necesitan	 tener	 unas	 buenas	 conexiones	 ferroviarias,	 para	 poder	
configurar	una	oferta	 global	 de	 transporte.	 Cabe	 recordar	que,	 cuando	hablamos	de	
accesos	 ferroviarios	 a	 los	 puertos,	 nos	 referimos	 tanto	 a	 las	 líneas	 ferroviarias	 que	
conectan	con	el	puerto	como	a	la	red	ferroviaria	y	terminales	dentro	del	mismo.		
Los	 capítulos	 anteriores	 han	 servido	 para	 analizar	 los	 aspectos	 importantes	 que	
condicionan	 los	 accesos	 ferroportuarios,	 y	 que	 es	 conveniente	 tener	 en	 cuenta	 a	 la	
hora	de	plantearse	posibles	mejoras	y	posibilidades	futuras.		
Este	 capítulo	 servirá	 para	 hacer	 un	 repaso	 de	 los	 diferentes	 temas	 tratados,	
















contenedores,	 los	 principales	 puertos	 del	 mundo	 y	 la	 evolución	 de	 su	 tráfico,	 la	
evolución	 de	 los	 buques	 portacontenedores	 en	 capacidad,	 los	 costes	 del	 transporte	
por	 vía	marítima,	 etc.	 Respecto	 a	 esto	 último,	 analizamos	 también	 la	 influencia	 del	
transporte	 terrestre	 en	 el	 coste	 total	 de	 mercancías	 contenedorizadas	 por	 rutas	
marítimas.		
En	 relación	 con	 el	 ferrocarril,	 pudimos	 comprobar	 el	 papel	 que	 desempeña	 en	 el	
encaminamiento	 de	 las	 mercancías,	 desde	 o	 hacia	 los	 puertos	 y	 su	 destino	 final.	
Sabemos	que	el	transporte	marítimo	de	contenedores	es	un	tráfico	con	gran	capacidad	






modo	 ferroviario	 respecto	 a	 la	 carretera	 se	 constituye	 como	 un	 objetivo	 que	
supondría,	en	términos	generales,	un	incremento	muy	destacable	en	el	valor	global	de	
las	mercancías	transportadas	por	ferrocarril.	
En	 esta	 primera	 aproximación,	 hemos	 visto	 también	 la	 cuota	 de	 mercado	 del	
ferrocarril	 dentro	 del	 reparto	 de	mercancías	 desde	muchos	 puertos	 de	 Europa,	 y	 su	
evolución.	 Al	 analizar	 estos	 puertos	 en	 el	 siguiente	 capítulo,	 estos	 porcentajes	 se	
explican,	al	entender	 la	 infraestructuras	 ferroviarias	y	conexiones	de	 las	que	dispone	
cada	puerto.		
	
En	 el	 segundo	 capítulo	 del	 trabajo	 hemos	 analizado	 las	 conexiones	 ferroviarias	 de	
algunos	 de	 los	 principales	 puertos	 europeos:	 Rotterdam,	 Amberes,	 Hamburgo,	 Le	




Así,	 la	oferta	de	 trasportes	que	ofrecen	es	más	global	 y	 sostenible.	 Es	 sabido	que	el	
futuro	 pasa	 por	 un	 mayor	 empleo	 del	 ferrocarril.	 Viendo	 cómo	 actúan	 los	 puertos	
europeos,	podemos	observar	si	España	va	por	el	mismo	camino	y	sigue	su	ejemplo	o	
no.		
Los	 porcentajes	 de	 mercancías	 contenedorizadas	 que	 se	 transportan	 mediante	
ferrocarril	 desde	 o	 hacia	 los	 puertos	 europeos,	 sobre	 el	 total	 del	 reparto	modal,	 en	
general	no	son	muy	altos;	sin	embargo,	son	volúmenes	remarcables	si	analizamos	las	
toneladas	 o	 número	 de	 TEU	 que	 supone.	 Además,	 se	 espera	 un	 impulso	 en	 los	
próximos	años,	siendo	el	objetivo	de	muchos	de	los	puertos.	
Echando	 un	 poco	 la	 vista	 atrás,	 hemos	 visto	 cómo	han	 evolucionado	 las	 conexiones	
con	 el	 tiempo,	 y	 las	 nuevas	 líneas	 para	 transporte	 de	 mercancías	 que	 se	 han	
planteado.	 Destacan	 líneas	 como	 la	 Betuwe	 Line	 o	 la	 Iron	 Rhine,	 orientadas	 al	
transporte	de	mercancías.	Además,	hemos	visto	cómo	ha	afectado	el	desarrollo	de	las	
líneas	de	Alta	Velocidad	al	transporte	de	mercancías,	con	distintos	planteamientos	a	la	
hora	 de	 diseñar	 vías	 de	 tráfico	 mixto	 (mercancías	 y	 pasajeros),	 plantear	 líneas	
exclusivas	para	mercancías,	o	el	uso	de	las	líneas	tradicionales	con	este	fin.	
Las	líneas	ferroviarias	más	utilizadas	,	es	decir,	con	mayores	circulaciones	diarias,	para	
el	 transporte	 de	 mercancías	 en	 Europa,	 son	 las	 líneas	 exclusivas	 para	 el	 tráfico	 de	
mercancías.	 Además,	 las	 más	 demandadas	 son	 las	 que	 conectan	 los	 principales	
ciudades	 o	hubs	 dentro	 de	 Europa.	 Suelen	 corresponderse	 con	 las	 principales	 áreas	
productivas	en	cada	país.		
Una	 de	 las	 conclusiones	 que	 se	 pueden	 sacar	 de	 este	 estudio	 en	 Europa	 es	 la	
importancia	 que	 le	 han	 dado	 los	 principales	 puertos	 al	 tráfico	 ferroviario	 desde	 los	
mismos,	con	grandes	infraestructuras	en	las	terminales	de	contenedores	dentro	de	los	
puertos,	 y	 accesos	 conectando	 con	 las	 redes	 nacionales	 e	 internacionales,	 hasta	
alcanzar	muchos	puntos	dentro	de	las	respectivas	áreas	de	influencia.		







TEN-T,	 y	 han	 contado	 con	 financiación	de	 la	 Comisión	Europea.	Además,	muchas	de	
estas	 líneas	 discurren	 por	 varios	 países	 de	 la	 Unión	 Europea.	 La	 existencia	 o	 no	 de	

















completa	 la	 carretera	 con	un	93,4%).	 La	 figura	69	muestra	 este	mismo	 reparto	para	
cada	 puerto.	 Podemos	 observar	 que	 el	 puerto	 con	mayor	 porcentaje	 de	mercancías	
encaminadas	 por	 ferrocarril	 es	 el	 de	 Gijón	 (21,1%).	 Sin	 embargo,	 en	 volumen	 de	
toneladas	el	primero	es	el	puerto	de	Barcelona,	con	2,9	millones	de	toneladas,	seguido	
de	Valencia	y	Bilbao.	
El	 tráfico	 ferroportuario	 en	 España	 ha	 crecido	 un	 43%	 desde	 el	 año	 2011,	 hasta	
alcanzar	 una	 cuota	 de	 mercado	 de	 cerca	 del	 60%	 sobre	 el	 tráfico	 ferroviario	 de	
mercancías	total,	para	el	año	2017.		
En	general,	el	tráfico	ferroviario	de	mercancías	en	España	ha	ido	recuperándose	desde	
la	 crisis,	 años	en	 los	que	 sufrió	un	descenso,	 y	 en	 la	 actualidad	parece	que	 tiende	a	
estabilizarse.	La	cuota	de	mercando	de	los	operadores	privados	ha	ido	creciendo	con	
los	años.	Los	principales	flujos	de	transporte	ferroviario	de	mercancías	en	España	son	











Al	 analizar	 la	 intermodalidad	marítimo-ferroviaria	 en	España,	observamos	que	existe	




Europa,	 como	 Alemania,	 se	 realizan	 viajes	 de	 trenes	 de	 mercancías	 en	 horario	












cuenta	con	ancho	de	vía	 ibérico,	y	el	ancho	de	vía	presente	 las	 redes	europeas	es	el	
ancho	 internacional	 (UIC).	 La	 tendencia	 pasa	 por	 adaptar	 la	 red	 española	 al	 caso	
europeo,	como	ya	se	está	haciendo	con	la	red	de	alta	velocidad	en	ancho	UIC.	Es	por	







puede	 destinar	 esta	 red	 al	 transporte	 de	 mercancías,	 estando	 centrada	 la	 alta	
velocidad	en	el	tráfico	de	pasajeros.		
La	 figura	 70	 muestra	 la	 evolución	 de	 la	 cuota	 de	 transporte	 internacional	 de	







Respecto	 a	 los	 accesos	 ferroviarios	 como	 tal,	 para	 algunos	 puertos	 sigue	 siendo	 un	
tema	pendiente.	El	estado	de	 las	 infraestructuras	es	de	vital	 importancia	para	poder	
potenciar	el	encaminamiento	de	las	mercancías	desde	los	puertos	por	ferrocarril.		
Como	 sabemos,	 en	 general	 en	 Europa	 la	 carretera	 es	 el	 modo	 preferente	 para	 el	
transporte	de	mercancías,	lo	que	supone	un	problema	de	congestión.	Por	ejemplo,	de	
cara	al	transporte	de	mercancías	entre	la	Península	Ibérica	y	el	resto	de	Europa,	en	los	
Pirineos	 se	 produce	 un	 congestión	 en	 las	 carreteras	 por	 el	 paso	 de	 numerosos	
vehículos	 pesados	 (en	 los	 pasos	 de	 La	 Junquera	 e	 Irún).	 Además,	 el	 transporte	 por	
carretera	 supone	 unos	 costes	mayores	 a	 nivel	 de	 contaminación,	 siniestralidad,	 etc.	
que	 los	 del	 ferrocarril.	 La	 tendencia	 hacia	 la	 liberalización	 del	 ferrocarril	 está	
relacionada	con	este	tema,	ya	que	se	busca	garantizar	las	condiciones	de	competencia	
en	el	acceso	a	los	servicios	de	transporte	de	mercancías.	
Para	 lograr	 la	 intermodalidad	 marítimo-ferroviaria,	 es	 necesario	 mejorar	 las	
infraestructuras	e	 incrementar	 la	eficiencia	de	 los	complejos	ferroportuarios.	El	coste	
de	“último	kilómetro”	en	el	transporte	ferroviario	origen-destino	puede	suponer	hasta	
el	 30%	 de	 coste	 total	 del	 transporte,	 por	 lo	 que	 puede	 expulsar	 al	 ferrocarril	 como	
alternativa	para	acceder	a	un	puerto.		
Los	 principales	 problemas	 de	 las	 líneas	 ferroviarias	 de	 conexión	 de	 los	 puertos	
españoles	son,	históricamente,	 	 los	numerosos	pasos	a	nivel	existentes,	 la	posibilidad	
de	que	sean	líneas	compartidas	con	trenes	de	cercanías,	o	el	hecho	de	que	se	empleen	








La	 planificación	 del	 transporte	 a	 nivel	 estatal	 ha	 tenido	 en	 cuenta	 estas	 mejoras	
necesarias	en	cuanto	a	accesos	ferroviarios	a	los	puertos,	y	se	han	incluido	en	planes	
como	el	PITVI	 (Plan	de	 Infraestructuras,	Transporte	y	Vivienda,	2012-2024).	Además,	
en	 2014	 se	 creó	 un	 instrumento	 financiero	 denominado	 Fondo	 Financiero	 de	
Accesibilidad	 Terrestre	 Portuaria	 (2016-2019),	 con	 los	 objetivos	 de	 impulsar	 a	 las	
Autoridades	 Portuarias	 a	 invertir	 en	 sus	 accesos	 terrestres	 (viarios	 y	 ferroviarios),	
potenciar	 la	 competitividad	 entre	 las	 instalaciones	 portuarias,	 favorecer	 la	
multimodalidad	y	mejorar	la	sostenibilidad	del	sistema	de	transporte.	Las	actuaciones	
financiadas	mediante	 este	 Fondo	 pueden	 ser	 de	 conexión	 con	 la	 red	 de	 transporte	
terrestre	(en	“último	kilómetro”)	o	de	mejora	de	la	propia	red	de	transporte	terrestre.	
A	 partir	 de	 ello,	 se	 ha	 establecido	 un	 Plan	 de	 Inversiones	 de	Accesibilidad	 Portuaria	
(2017-2021),	en	el	que	se	incluyen	actuaciones	como	el	nuevo	acceso	Sur	ferroviario	al	
Puerto	 de	 Barcelona,	 la	 conexión	 ferroviaria	 y	 apartadero	 en	 la	 terminal	 Arasur	
(Bilbao)	o	 la	mejora	de	 la	 señalización	en	el	puerto	de	Algeciras.	De	estos	proyectos	
hemos	hablado	al	referirnos	a	cada	puerto,	en	el	Capítulo	anterior	del	trabajo.		
	




Respecto	 al	 puerto	 de	 Barcelona,	 sabemos	 que	 dispone	 de	 dos	 terminales	 de	
contenedores	 (APM	 Terminales	 y	 BEST),	 y	 ambas	 cuentan	 con	 terminal	 ferroviaria,	





















El	puerto	de	Valencia	 cuenta	con	 tres	 terminales	de	contenedores:	APM	Terminales,	
MSC	Valencia	y	Noatum	Container	Terminal	Valencia.	La	primera	de	ellas	cuenta	con	
una	 terminal	 ferroviaria	propia	 y	 conectada	 con	 la	 red	nacional,	ofreciendo	 servicios	
regulares	con	muchos	puntos	de	España.	La	terminal	de	MSC	no	dispone	de	conexión	
ferroviaria.	 La	 terminal	 de	 Noatum	 dispone	 de	 una	 terminal	 ferroviaria	 de	 gran	




la	 terminal	de	APM).	En	 la	 zona	sur	del	puerto	existen	 limitaciones	considerables	en	
cuanto	a	la	longitud	máxima	de	los	trenes.	Además,	la	circulación	de	trenes	en	todo	el	




otras	 mejoras	 dentro	 del	 puerto	 en	 la	 misma	 dirección.	 Se	 reconfigurará	 la	 red	
ferroviaria	 del	 puerto	 al	 completo,	 alcanzando	 estos	 objetivos	 y	 eliminando	 varios	
cruces	 con	 la	 red	 viaria.	 Cuando	 se	 ejecute	 realmente	 el	 proyecto,	 la	 circulación	
ferroviaria	dentro	del	puerto	mejorará	considerablemente,	siendo	consecuente	con	el	
potencial	y	el	volumen	de	tráfico	del	puerto.		
El	 puerto	 de	 Valencia	 está	muy	 bien	 situado	 de	 cara	 a	 las	 conexiones	 dentro	 de	 la	
península,	hacia	 los	principales	nodos	 comerciales.	 Se	producen	numerosos	 servicios	
en	 régimen	 regular	 dentro	 de	 España,	 siendo	 especialmente	 importante	 la	 conexión	
con	Madrid.	
Respecto	 a	 las	 conexiones	 ferroviarias	 para	 tráfico	 de	mercancías	 con	 Europa,	 éstas	
son	más	limitadas.	La	conexión	hasta	Francia	se	realiza	por	el	Corredor	Mediterráneo,	
pasando	por	Barcelona.	Sin	embargo,	la	conexión	entre	Valencia	y	Barcelona	no	es	tan	




















largo	 de	 los	 trenes.	 Por	 supuesto,	 este	 tramo	 es	 prioritario	 y	 existe	 el	 proyecto	 de	
mejora	de	toda	la	línea,	incluyendo	electrificación	y	mejora	de	la	estructura.	El	proceso	
es	 lento,	 y	 se	empieza	por	una	modernización	de	 tramo	de	 la	 línea,	 ya	que	 también	
existen	 puntos	 con	 pendientes	 demasiado	 fuertes.	 En	 la	 actualidad,	 tan	 solo	 se	
produce	una	conexión	semanal	con	Madrid.		
En	consecuencia	con	lo	anterior,	de	cara	a	las	conexiones	internacionales	todavía	se	ve	
lejana	una	conexión	eficiente	hasta	Francia.	Es	necesaria	 también	 la	 implantación	de	
ancho	de	vía	internacional	hasta	Madrid.		


















Respecto	a	 las	conexiones	 internacionales,	existe	una	 línea	comunicando	con	Francia	
por	 Irún.	En	 la	actualidad	se	producen	conexiones	 indirectas	con	distintos	puntos	de	
Francia.	Además,	está	en	desarrollo	la	línea	conocida	como	“Y”	vasca,	de	alta	velocidad	




Con	esto	 concluye	el	 repaso	al	 estado	actual	 y	 conexiones	 futuras	de	 los	principales	
puertos	 españoles.	 Esta	 síntesis	 servirá	 de	 base	 para	 el	 establecimiento	 de	







Del	 análisis	 realizado	 en	 el	 presente	 estudio	 resulta	 posible	 extraer	 las	 siguientes	
conclusiones:	
1. El	tráfico	contenedorizado	mundial	ha	crecido	exponencialmente	en	las	últimas	




2. El	 volumen	 de	 intercambios	marítimos	 está	 directamente	 relacionado	 con	 el	
crecimiento	económico,	como	muestra	 la	caída	que	se	produjo	en	2008	coincidiendo	
con	 la	 crisis	 económica.	 De	 este	modo,	 es	 posible	 estimar	 el	 crecimiento	 del	 tráfico	
marítimo	atendiendo	a	las	previsiones	de	crecimiento	económico.		
3. La	situación	geográfica,	la	población	y	el	desarrollo	económico	en	el	hinterland	













total	 de	 la	 cadena	 de	 transporte.	 El	 encaminamiento	 de	 las	 mercancías	
contenedorizadas	 por	 ferrocarril	 desde	 los	 puertos	 puede	 suponer	 un	 ahorro	 en	 la	
cadena	intermodal	de	transporte,	respecto	al	encaminamiento	por	carretera.	






de	una	extensa	 red	 ferroviaria,	preparada	para	el	 crecimiento	de	su	 tráfico,	unido	al	
objetivo	de	aumentar	el	reparto	modal	del	ferrocarril	en	el	transporte	de	mercancías.	
El	puerto	de	Hamburgo	es	el	más	importante	de	Europa	en	tráfico	ferroviario,	en	parte	
gracias	 a	 su	 ubicación	 geográfica	 más	 central	 en	 Alemania	 y	 las	 buenas	
infraestructuras.	 El	 objetivo	 del	 puerto	 de	 Le	 Havre,	 junto	 con	 los	 puertos	 que	





Los	 puertos	 italianos	 de	 Gioia	 Tauro	 y	 Génova	 tienen	 un	 importante	 potencial,	 al	
recortar	significativamente	los	días	de	navegación	respecto	a	los	puertos	del	norte	de	
Europa,	 para	 las	 mercancías	 provenientes	 de	 Oriente;	 siendo	 muy	 relevantes	 las	
conexiones	ferroviarias	hacia	el	centro	de	Europa,	como	el	Terzo	Valico	desde	Génova.	
7. El	 desarrollo	 de	 la	 red	 transeuropea	 de	 transporte	 TEN-T	 y	 los	 corredores	
ferroviarios	 de	 mercancías	 RFC	 en	 Europa	 ha	 supuesto	 un	 gran	 impulso	 a	 las	
infraestructuras,	 incluyendo	mejoras	de	 las	mismas	hacia	unos	objetivos	comunes	de	
los	 que	 podrán	 beneficiarse	 también	 los	 puertos	 y	 vías	 férreas	 españolas,	 para	 el	
tráfico	de	mercancías.		
8. En	el	caso	de	los	puertos	españoles,	se	concluye	lo	siguiente:	






8.2. El	 Puerto	 de	 Valencia	 presenta	 un	 gran	 crecimiento	 en	 tráfico	 de	
contenedores,	 siendo	 en	 la	 actualidad	 el	 primero	 de	 España,	 y	 un	 gran	
potencial	 por	 su	 localización	 más	 cercana	 a	 la	 zona	 central	 peninsular,	 con	
buenas	 conexiones	 ferroviarias.	 Es	 el	 principal	 competidor	 para	 el	 puerto	 de	
Barcelona,	especialmente	en	el	mercado	nacional.	
8.3. El	 puerto	 de	 Algeciras	 es	 el	 segundo	 puerto	 español	 en	 tráfico	 de	
contenedores,	 muy	 cerca	 del	 de	 Valencia.	 Sin	 embargo,	 las	 conexiones	
ferroviarias	 de	 las	 que	 dispone	 (línea	 Algeciras-Bobadilla-Madrid)	 son	
deficientes,	 con	 accesos	 complicados.	No	 se	 aprovecha	 la	 potencialidad	de	 la	
región.	




de	 la	 “Y	 vasca”,	 se	 facilitará	 también	 la	 conexión	 en	 Alta	 Velocidad	 hacia	
Francia.	
9. En	 general,	 se	 constata	 que	 los	 principales	 puertos	 españoles	 en	 los	 últimos	








establecimiento	 de	 unas	 breves	 conclusiones,	 este	 último	 punto	 recoge	 algunas	
recomendaciones	que	se	pueden	deducir	del	análisis	realizado.	Se	trata	principalmente	
de	 proponer	 posibles	 actuaciones	 en	 los	 principales	 puertos	 españoles,	 de	 cara	 a	
mejorar	las	conexiones	ferroviarias	desde	los	mismos.		
De	 acuerdo	 con	 el	 enfoque	 del	 trabajo,	 estamos	 hablando	 de	 las	 conexiones	
ferroviarias	 orientadas	 al	 transporte	 de	 mercancías	 contenedorizadas	 desde	 los	
puertos.	Del	mismo	modo	en	que	nos	hemos	fijado	durante	el	análisis	de	cada	puerto,	
las	 mejora	 estarán	 orientadas	 tanto	 a	 las	 infraestructuras	 ferroviarias	 dentro	 del	
mismo	 puerto,	 en	 cuanto	 a	 terminales	 ferroportuarias	 y	 circulación,	 como	 a	 las	
conexiones	con	la	red	estatal	y	hacia	Europa.		
Como	ya	se	ha	comentado,	 las	mejoras	 infraestructurales	en	cuanto	al	 transporte	de	
mercancías	 por	 ferrocarril	 desde	 un	 puerto	 deben	 estar	 en	 consonancia	 unas	 con	
otras.	Es	decir,	la	existencia	de	unas	buenas	infraestructuras	para	el	intercambio	modal	
dentro	 del	 puerto	 debe	 ir	 unido	 a	 unas	 buenas	 conexiones	 con	 la	 red	 ferroviaria,	 y	
viceversa.	 Es	 el	 único	 modo	 de	 conseguir	 un	 encaminamiento	 favorable	 de	 las	
mercancías	contenedorizadas	por	ferrocarril,	siendo	competitivo	con	otros	modos	de	
transporte	terrestre.		
Cabe	 recordar	 también	 que	 unas	 buenas	 infraestructuras	 ferroviarias	 para	 el	




El	estudio	 realizado,	y	el	ejemplo	de	 los	puertos	y	 la	 red	 ferroviaria	europea,	nos	ha	
permitido	 establecer	 algunas	 características	 o	 parámetros	 que	 son	 interesantes	
conseguir	 para	 los	 accesos	 ferroviarios	 a	 los	 puertos	 y	 líneas	 para	 transporte	 de	
mercancías.	
Comenzaremos	por	 los	 aspectos	de	 la	 aplicación	a	 toda	 la	 red	estatal	 y	de	 conexión	
transfronteriza	 por	 la	 que	 circulen	 trenes	 de	 mercancías.	 En	 consonancia	 con	 los	
parámetros	 establecidos	 para	 los	 corredores	 TEN-T,	 es	 recomendable	 que	 todas	 las	
líneas	 férreas	se	encuentren	completamente	electrificadas	 (con	 los	mismos	voltajes),	
que	dispongan	de	ancho	de	vía	mixto	(ibérico	e	internacional),	que	admitan	trenes	de	
hasta	750	m	de	longitud,	con	una	carga	por	eje	de	un	mínimo	de	22,5	toneladas,	y	que	
la	 velocidad	 comercial	 de	 circulación	 de	 los	 trenes	 de	mercancías	 en	 la	 línea	 sea	 de	
más	 de	 100	 km/h.	 Respecto	 al	 ancho	 de	 vía,	 para	 líneas	 internacionales	 y	 de	 alta	
velocidad	es	suficiente	el	trazado	con	ancho	UIC.	
Dentro	 de	 los	 puertos,	 la	 situación	 más	 favorable	 es	 disponer	 de	 terminales	








haber	 pasos	 a	 nivel	 o	 cruces	 con	 la	 red	 viaria	 dentro	 del	 puerto,	 permitiendo	 la	
circulación	de	trenes	a	velocidades	mayores	de	la	de	maniobra.	

















mercancías	 contenedorizadas,	 conectadas	 con	 ancho	 mixto	 hasta	 la	 estación	
intercambiadora	 de	 Can	 Tunis	 y	 la	 red	 ferroviaria	 nacional;	 ofreciendo	 servicios	
regulares	a	muchos	puntos	de	España	e	internacionales	a	través	de	Francia.		
Con	el	proyecto	en	desarrollo	de	los	nuevos	accesos	ferroviarios	sur	al	puerto,	parece	
que	 a	 nivel	 infraestructura	 está	 todo	 cubierto.	 El	 puerto	 ha	 sabido	 aprovechar	 su	
expansión	y	diseñar	nuevas	infraestructuras	para	absorber	el	crecimiento,		evitando	el	
colapso	 del	 área	 metropolitana	 de	 Barcelona	 y	 ofreciendo	 unas	 buenas	 soluciones	
ferroviarias,	que	suponen	una	opción	más	sostenible.	
Por	 lo	 tanto,	 una	 vez	 finalizados	 estos	 accesos,	 las	 recomendaciones	 futuras	 para	 el	
puerto	pasan	más	por	el	aprovechamiento	y	la	gestión	de	las	infraestructuras	como	tal	
que	por	nuevas	actuaciones.	
Respecto	 a	 las	 vías	 ferroviarias	 desde	 el	 puerto,	 la	 situación	 de	 nuevo	 es	 positiva.	
Dentro	 de	 España	 es	 posible	 la	 conexión	 directa	 hasta	 muchos	 puntos.	 De	 cara	 a	
Europa,	se	dispone	de	la	línea	convencional	tradicional	por	Portbou	y	de	la	nueva	línea	





velocidad,	 permite	 una	 mayor	 velocidad	 sin	 rotura	 de	 carga.	 Sin	 embargo,	 existen	






El	 futuro	de	esta	conexión,	por	 la	 línea	de	alta	velocidad	y	ancho	 internacional,	pasa	





Además,	 la	 línea	 presenta	 algunos	 problemas	 en	 su	 geometría	 que	 dificultan	 la	
circulación	de	trenes	de	mercancías,	como	la	pendiente	en	algunos	puntos.	De	cara	al	
futuro,	 podría	 plantearse	 una	 mejora	 del	 trazado,	 o	 la	 duplicidad	 de	 la	 línea.	 Otra	
opción	es	la	adaptación	de	la	vía	tradicional	al	ancho	de	vía	mixto	(ibérico	y	UIC).	
De	 cara	 a	 mejorar	 el	 aprovechamiento	 de	 la	 línea	 de	 alta	 velocidad	 Barcelona-	
Perpignan	 y	 su	 potencialidad,	 es	 interesante	 analizar	 cómo	 se	 podría	 aumentar	 la	
demanda	de	 tráfico	para	 la	 línea.	Esto	pasa	por	 conseguir	que	un	mayor	número	de	
trenes	 conecten	 directamente	 con	 esta	 línea,	 desde	 otros	 puntos	 de	 España.	 En	
particular,	 sería	 interesante	 la	 conexión	 directa	 desde	 Valencia	 y	 otros	 puntos	 del	
Levante	español,	en	ancho	internacional.	Hablaremos	de	esta	conexión	al	comentar	el	
puerto	de	Valencia.	
La	 línea	entre	Barcelona	y	Perpignan	supone	solo	un	tramo	dentro	de	 lo	que	sería	 la	
línea	de	conexión	hasta	muchos	destinos	en	Europa,	del	mismo	modo	que	conectando	
más	allá	de	Barcelona	hacia	otros	puntos	de	España	y	Portugal.	Hacia	la	Península,	 la	
línea	 tiene	 continuidad	 hasta	 Madrid	 y	 Sevilla,	 y	 se	 espera	 que	 pueda	 conectar	
también	con	Algeciras.	Dentro	de	Francia,	la	línea	continúa	hacia	Lyon	y	París.	
Dicho	 esto,	 de	 forma	 general	 se	 puede	 decir	 que	 las	 conexiones	 ferroviarias	 para	
mercancías	 contenedorizadas	 desde	 el	 puerto	 de	 Barcelona	 son	 positivas.	 Las	
infraestructuras	 más	 importantes	 ya	 existen,	 y	 se	 espera	 un	 crecimiento	 en	 el	
aprovechamiento	de	 las	mimas	de	 cara	 a	 	 los	próximos	 años.	 Se	puede	decir	 que	el	





(APM	 Terminals	 y	 Noatum	 Container	 Terminal	 Valencia)	 disponen	 de	 accesos	









la	 playa	 de	 vías	 de	 APM	 Terminals	 que	 cuenta	 con	 ancho	 mixto),	 con	 una	 carga	






En	 la	 actualidad	 no	 se	 están	 realizando	mejoras	 de	 estos	 aspectos,	 pero	 dentro	 del	
proyecto	“Connect	ValenciaPort”	se	incluyen	mejoras	a	realizar	dentro	del	puerto	y	sus	
terminales.	En	concreto,	para	la	terminal	de	Noatum,	se	electrificará	y	se	prolongará	la	
playa	 de	 vías	 para	 permitir	 trenes	 de	 hasta	 750	 m,	 incluyendo	 vías	 de	 ancho	
internacional	 hasta	 conectar	 con	 el	 Corredor	 Mediterráneo.	 También	 se	 incluyen	
mejoras	 en	 la	 infraestructura	 ferroviaria	 de	 la	 terminal	 de	 APM,	 con	 ancho	
internacional.	 Para	 el	 puerto	 en	 conjunto,	 se	 reconfigurará	 la	 red	 con	 ancho	
internacional,	incluyendo	electrificación,	y	se	eliminarán	cinco	pasos	a	nivel	dentro	del	
mismo.	Está	previsto	que	todo	el	plan	de	desarrolle	entre	2018	y	2021.	




con	 el	 volumen	 de	 tráfico	 de	 contendores	 del	 puerto,	 y	 de	 estas	 terminales	 en	
particular.	La	mejora	conjuntad	de	 la	red	del	puerto,	eliminando	casi	al	completo	 los	
cruces	con	 la	 red	viaria,	mejorará	 la	circulación	y	el	 régimen	de	velocidades	para	 los	
trenes.	 Sin	 duda	 contribuirá	 a	 la	 mejor	 distribución	 de	 las	mercancías	 y	 una	 rápida	
salida	o	entrada	del	puerto.	La	única	mejora	posible	que	cabe	recomendar	dentro	del	
puerto	es	 la	conexión	ferroviaria	a	 la	terminal	de	contenedores	MSC,	 incluyendo	una	
terminal	ferroviaria	dentro	de	la	misma,	consecuente	con	la	capacidad	de	la	terminal.	
Respecto	a	las	vías	ferroviarias	desde	el	puerto,	sabemos	que	las	conexiones	dentro	de	
España	 son	 buenas,	 con	 líneas	 directas	 hasta	 puntos	 de	 la	 Península,	 utilizando	




del	 Corredor	 Mediterráneo	 entre	 Valencia	 y	 Barcelona.	 Se	 ha	 descartado	 la	
construcción	 de	 una	 nueva	 línea	 de	 alta	 velocidad	 con	 ancho	 internacional	 y	 se	 ha	
optado	 por	 mejorar	 todo	 el	 trazado	 existente	 del	 corredor	 para	 mayor	 velocidad,	
incluyendo	 ancho	 mixto	 o	 duplicando	 la	 línea	 en	 algunos	 tramos.	 Tampoco	 parece	




La	 perspectiva	 de	 futuro	 más	 favorable	 a	 día	 de	 hoy,	 y	 recomendada,	 sería	 la	
compleción	 de	 la	 línea	 de	 Barcelona	 a	 Valencia	 en	 velocidad	 alta,	 incluyendo	 tanto	
ancho	 internacional	 como	 mixto,	 con	 al	 menos	 tres	 vías	 en	 todo	 el	 trazado,	 para	
permitir	 la	 circulación	 de	 trenes	 de	mercancías	 con	 destino	 en	 puntos	 de	 España	 o	
Francia.	Esto	permitirá	al	puerto	de	Valencia	continuar	su	crecimiento	y	aumentar	el	







El	 puerto	 de	 Algeciras	 dispone	 de	 dos	 grandes	 terminales	 de	 contenedores	 (APM	
Terminals	 y	 TTI	 Algeciras)	 que,	 sin	 embargo,	 presentan	 unas	 conexiones	 ferroviarias	




Dada	 la	 expansión	 que	 se	 está	 realizando	 en	 las	 terminales	 del	 puerto,	 con	 el	
desarrollo	 de	 Isla	 Verde	 Exterior,	 es	 fundamental	 una	 mejora	 de	 las	 conexiones	
ferroviarias,	 de	 acuerdo	 con	 los	 estándares	 establecidos	 en	 otros	 puertos,	 para	 ser	
competitivo	con	los	puertos	del	Mediterráneo.	














El	objetivo	es	 realizar	una	mejora	 completa	de	 la	 línea,	 incluyendo	una	 segunda	vía,	
con	 ancho	 de	 vía	 mixto	 (ibérico	 e	 internacional),	 con	 electrificación	 completa	 y	
permitiendo	 la	 operación	de	 trenes	 de	 750	m.	Además,	 el	 trazado	 geométrico	 de	 la	
línea	 deberá	 mejorarse	 para	 permitir	 la	 circulación	 de	 trenes	 de	 mercancías	 sin	
restricciones;	 por	 ejemplo,	 reduciendo	 las	 importantes	 pendientes	 que	 existen	 en	
algunos	puntos.	
A	 largo	plazo	es	 interesante	 también	plantear	o	mejorar	otras	 líneas,	 como	el	 tramo	
hacia	Almería	pasando	por	Bobadilla,	de	modo	que	se	posibilitaría	también	la	conexión	
por	 el	 Corredor	 Mediterráneo	 hasta	 Valencia,	 conectando	 con	 otros	 puntos	 de	 la	
Península.	
La	mejora	de	infraestructura	ferroviaria	contribuirá	a	alcanzar	los	objetivos	de	puerto,	
en	 cuando	 a	 su	 posicionamiento,	 y	 la	mejora	 de	 la	 competitividad	 del	mismo	 en	 la	













de	 una	 terminal	 de	mercancías	 de	 Renfe,	 con	 estación	 de	 clasificación.	 Con	 esto	 se	







vías	de	 las	terminales	 ferroviarias	para	permitir	 la	circulación	de	trenes	de	hasta	750	
m.	 Por	 el	 momento,	 la	 terminal	 logística	 ferroportuaria	 de	 Pancorbo	 (en	 Burgos,	









de	 Bilbao,	 la	 más	 demandada	 en	 los	 últimos	 años	 ha	 sido	 la	 Variante	 sur	 de	
Mercancías.	 La	 línea	actual,	entre	el	puerto	y	Basauri,	al	 sur	de	Bilbao	ciudad,	opera	
con	 tráfico	 mixto	 y	 circula	 por	 zonas	 urbanas.	 Una	 nueva	 línea	 exclusiva	 para	




frontera	 con	 Francia	 por	 la	 costa.	 En	 la	 actualidad,	 se	 encuentra	 en	 desarrollo	 la	
denominada	 “Y”	 vasca,	 una	 línea	 de	 tráfico	 mixto,	 de	 altas	 prestaciones	 y	 ancho	
internacional	uniendo	Vitoria,	Bilbao	y	San	Sebastián	hasta	 la	 frontera	 francesa.	Esta	
línea	 facilitará	 enormemente	 el	 intercambio	 de	 mercancías	 con	 Francia,	 sin	
transbordos.	 La	 línea	cumple	con	 todos	 los	objetivos	esperables	a	nivel	de	 trazado	y	
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